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VORWORT. 


Die im Laufe der letzten zwei Jahre erfolgte Eròffnung neuer Bergbahnen in Tiro! hat dazu bei- 
getragen, daB diesen Bahnanlagen neuerdings wieder erhòhte Aufmerksamkeit zugewendet wird. 
Namentlich stehen gegenwartig die Seilschwebebahnen, die sich in Tirol bereits in zwei verschiedenen 
Ausfiihrungsformen im Betriebe befinden und flir eine groBe Anzahl aussichtsreicher Berghòhen ge- 
plant .sind, im Mittelpunkte des allgemeinen Interesses, da durch sie ein kràftiger Aufschwung des 
Fremdenverkehrefc in den Alpenlàndern erhofft wird. 

Durch das Hinzutreten dieses modernsten Betriebssystemes zu den bereits bestehenden, weist 
das Land Tirol heute in seinen Bergbahnen eine interessante Mannigfaltigkeit auf und kann in diesel* 
Hinsicht der Schweiz, diesem klassischen Lande des Bergbahnwesens, an die Seite gestellt werden. 
Es bietet infolgedessen ein ergiebiges Feld fiir Vergleichsbeobachtungen und lassen sich auch die Fort- 
schritte, die im letzten Jahrzehnt auf dem Qebiete der Bergbahntechnik gemacht wurden, in lehr- 
reicher Weise verfolgen. 

Aus diesem Grunde diirfte der Zeitpunkt nicht ungeeignet gewàhlt sein, einen zusammenfassenden 
Ueberblick iiber das im Bergbahnwesen in Tirol bis jetzt Qeschaffene zu geben, wobei nicht nur die 
technischen Mittel, die zur ErschlieBung der Bergwelt angewendet wurden, sondern auch die land- 
schaftlichen Vorziige der erschlossenen Qebiete in Betracht gezogen erscheinen. 

Im ersten allgemeinen Teil wird versucht, die Entwicklung des Bergbahnwesens und der ver¬ 
schiedenen Betriebssysteme der Bergbahnen mit besonderer Beriicksichtigung Tirols darzustellen und 
das einschlàgige Materiale, soweit es von allgemeinem Interesse erscheint, in geordneter Weise nieder- 
zulegen, ohne mehr auf die einzelnen Bahnen einzugehen, als es der Zweck erheischt. 

An den allgemeinen Teil schlieBen sich Einzeldarstellungen jener Tiroler Bahnen, die unter den 
zugrunde gelegten Begriff der »Bergbahnen« fallen. Diese Darstellungen sollen sich nicht darauf be- 
schrànken, die charakteristischen technischen Merkmale sowie die Erfahrungsresultate technischer und 
finanzieller Natur der einzelnen Bahnen hervorzuheben, sondern auch durch eine kurze Schilderung der 
landschaftlichen Verhàltnisse demjenigen Interesse bieten, der dem Bergbahnwesen Tirols als Tourist 
und Naturfreund entgegentritt. 

Den landschaftlichen Verhàltnissen kommt gerade bei Bergbahnen, wie leicht einzusehen, eine be- 
sondere Bedeutung zu; sie bestimmen nicht nur den Anfangs- und Endpunkt der Bahn, sondern auch 
deren Trassenfiihrung und zum Teil sogar das anzuwendende Betriebssystem. Die Einpassung des 
Bahnbildes in die umgebende Landschaft sowie die ErschlieBung geeigneter wechselnder Landschafts- 
bilder werden hier zu wichtigen Aufgaben, bei deren Lòsung neben technischen auch àsthetische 
Momente zur Qeltung gelangen miissen. Auch in dieser Beziehung bieten die bestehenden Bergbahnen 
Tirols eine Filile von Anregungen. 

In technischer und landschaftlicher Doppeldarstellung sollen demnach die Tiroler Bergbahnen in 
der anliegenden Zusammenstellung vorgefiihrt werden. Wenn es ihr gelingt, fiir diese, unter betràcht- 
lichem Aufwande von Unternehmungsgeist und technischem Schaffen errichteten Bahnanlagen ein er- 
hòhtes Interesse zu erwecken und dem schònen Lande Tirol neue Freunde zuzufiihren, so ist der 
Wunsch des Verfassers erfullt und derselbe fiir seine Miihe reichlich entschàdigt. 

Zum Schlusse sei noch an dieser Stelle denjenigen Persònlichkeiten, Bahnanstalten, Bau- und 
Elektrizitàtsunternehmungen, die fiir diese Sammelarbeit in bereitwilligstem Entgegenkommen Material 
zur Verfiigung stellten, der beste Dank gezollt. 











A. Allgemeiner Teil. 

Allgemeines uber Bau und Betrieb von Bergbahnen. 


I. Zur Entwicklung des Bergbahnwesens. 

Als Bergbahnen werden in der heute allgemein tiblichen Weise nur iene S p e z i a 1- 
b a h n e n von rein òrtlicher Bedeutung bezeichnet, die auf Anhòhen oder Berge fiihren, in den meisten 
Fàllen fiir sich, ohne eine Verbindung mit Bahnanlagen anderer Art bestehen und auBergewòhnliche 
Steigungen bei zumeist geringer Lànge,, sogenannte »Steilrampen« (daher auch die Bezeichnung 
Steilbahnen) aufweisen.* Sie sind, da sie ausschlieBlich oder doch in erster Linie der Befòrderung 
von Vergniigungsreisenden dienen, Touristenbahnen, und ist deshalb die Inanspruchnahme der- 
selben je nach den Tages- und Jahreszeiten, den Witterungsvernàltnissen und dergleichen groBen 
Schwankungen unterworfen. Bei den meisten Bergbahnen wird der Betrieb im Winter gànzlich ein- 
gestellt. 

In einem Lande mit so ausgesprochenem Hochgebirgscharakter wie Tiro] haben auch die groBen 
Eisenbahnlinien, die die Verbindung mit anderen Verkehrsbereichen herstellen und den Handelsverkehr 
nach sich ziehen, mit den Bodenverhàltnissen der Qebirgslandschaft zu kàmpfen. Auch sie miissen 
die breiten Haupttàler verlassen und windungsreiche Nebentàler emporsteigen, betràchtliche Hòhen- 
unterschiede mit Hilfe von Schleifen .und Rehrtunnels bewàltigen, hochgelegene Wasserscheiden 
iiberschreiten und Bergwàlle durchbohren. Obwohl dies nur unter Anwendung von bedeutenden 
Steigungen mòglich ist, werden diese Bahnen doch nicht als Bergbahnen im obigen Sinne, sondern als 
Qebirgsbahnen, hier speziell als Alpenbahnen bezeichnet. So sind in Tfrol die Brenner- 
bahn, die Arlbergbahn, die Pustertalbahn, die Giselabahn (Wòrgl—Bischofshofen) wichtige Gebirgs- 
bahnen, aber keine eigentlichen Bergbahnen; dies gilt auch von der normalspurigen und elektrisch 
betriebenen Mittenwaldbahn (Innsbruck—Scharnitz—Garmisch - Partenkirchen—Reutte), obgleich 
dieselbe Steigungen bis zu 36*5 Promille aufweist. Auch Nebenbahnen, die oft mit verhàltnis- 
maBig bedeutenden Steigungen in Seitentàler hinauffiihren und dort enden, wie die Vintschgaubahn, 
die Nonstalbahn und andere, sind nicht den Bergbahnen beizuzàhlen, da nicht alle eingangs ange- 
fuhrten Kriterien auf sie zutreffen. Dagegen sind als Bergbahnen im genannten Sinne ohne weiteres 
die Achenseebahn, die Rittnerbahn, die Mendelbahn u. s. w. zu bezeichnen; bei anderen Bahnen 
vieder, wie bei der Stubaitalbahn, der Strecke Dermulo—Fondo auf der sudlichen Mendelbahn und 
anderen ist der Bergbahncharakter nicht mehr ein so rein ausgesprochener, da neben dem Touristen- 
verkehr auch ein beachtenswerter lokaler Personen- und Guterverkehr zwischen den an der Bahn 
gelegenen Ortschaften besteht. 

Die Bergbahnen haben seit jeher nicht nur wegen der landschaftlichen Schònheiten, die sie er- 
schlieBen und die sich schon wàhrend der Fahrt auf denselben in uberraschender Weise entfalten, 
sondern auch wegen der Kuhnheit ihrer Anlage und der sinnreichen Art ihres Betriebes das regste 
Interesse N der Fachkreise, wie auch des groBen Reisepublikums erregt. 


Dr. v. R ò 11, Enzyklopàdie des gesamten Eisenbahnwesens. 
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Da die Adhàsion, die n«,*he zur 

den Lokomotiv-Triebradern und den Lau sc ‘ en Mitte ischiene gegriffen; mit den so entstandenen 
winden, wurde schon sehr fruhzeitig zur gez > rden gr6 B e re Hóhenunter- 

rei „en Zahnbahnen < Z bahne„ be^ungen, wdhrend wieder bei stark 
schiede, dagegen genngere Hohen mit Dra Bahnbetrieb (Z a h n s t r e c k e n ab- 

wechselnden Bodenverhàltnissen der »gemischte« B 3 h n D e ie v 
wechseinaen duo k e n) erfolgreich zur Anwendung kam. 

Bevor“auf Te Beschreibung der einzelnen Bergbahnen in Tirol 

-T.ro,, das im a.igemeinen die gieiche Boden- 

Hetwng^dìeses Verkehres^in dèr'schln* guter V.rkehrswege, von StraBen und Bahnen au, ausa,eh,s- 
reiche Berge sowie in besuchenswerte Hochtaler gelegen »'• ^ Qeldmi t,e,, sondern 

Die Erbauung von Bergbahnen erforderte je « ® * ,„ aCen g s m U Bten vieie Entwicklungs- 

stellte auch an die Ingenieure die ech\r- lo nKV. ori ve ni ^ heutigen Vervoilkommnung 

stadien durchgemacht werden, bis diese Ba Pr fahrener Fachmànner des Bergbahn- 

gelangten. Un Baule de, dahrzehnte bildete s,d, e,„ g^zer“udderen Autori,» au, 
baues heraua, deren Namen weit «ber die Qrenzen de S h vena dra»gen^ ^ yon „ iesen 

diesem schwierigen Qebiete des Eisen a Locher un d Abt genannt. Durch sinnreiche Er- 

Mànnern seien hier nur Riggenbach S , B etriebe gewonnenen Eriahrungen ge- 

findungen sowie durch unablassige ’ bd den Bergbahnen nahezu einwandfreie 

lang es nach Ueberwindung zahlloser Schwieng . ' ..., , errei chen. Wohl der meiste FleiB und 

Konstruktionen der baulichen Anlagen un a r BremS vorrichtungen verwendet, da deren zu- 

die groBte Sorgfalt wurde aui die Aus g esta ltung der Bremsvornchtu g ^ ^ eine solche 

verlàssige Wirkung die Qrundlage zur Sicher ei ese ne e ebenfalls gelost, und 

““ Bergbahnen beine geringere ia, 

bachs gebaute Zahnbahn auf den R\g \ ( ’ d erreg te als erste Zahnbahn Europas 

13,0 Mete, Oberwindet. Sie ia, weltbekann, gcwordn ^ „„ |a „ 8erer stm . 

allgemeine Bewunderung. Nach deinBaue emige Verkehr nach dem Eremdenzentrum 

stand ein, bis dnreh die Erolinnng de, Qotthardbahn (1881) der V f ' hr a naa,eh,areiche, Oipfel 

L „aer„ aieh nrdeh.ig - heb.n began, jJSL, Betriebaar, au erbanen, 

ini Bereiche des Vierw p i 1 a t u s (1886—1888) nach dem ganz eigenartigen Zahn- 

von denen die Z a h n b ah n auf de ^ dchststeigung von 48 Pr0 zent bemerkenswert i»t 

stangensystem Locher un Rriìni^naB die Fremdenzentren Luzern und 

l m Jahre 1888 wurden dur ‘ h ^ und begann nun auch in diesem 

Interlaken ìm Berner Oberland in g Q V cF Pm e An die von Interlaken ausgehen- 

letzteren Qebiete der Bau von Bergba nen inverse^ anderer Bergbahnen an, die nunmehr in 

den »Berner Oberlandbahnen« g 16 !, r 6 der J u n g f r a u b a h n, ihren AbschluB gefunden haben. 

dem groBartigen Werke Guyer-Zeller ^ der Jungtrau^ ^ ^ ^ angrenzen . 

Unterdessen sind auch in anderen von rem benUtzte Bergbahnen entstanden, 

den Montblanc-Qebiete vlakMn (W allis), wo unter anderem 
so am Qenfer und Luganosee, ìm E g , y prma tt aus bis auf den in der bedeutenden See- 

im Jahre 1898 mit einer elektrischen Zahnbahn von viele and ere. Wahrend 

hóhe von 3102 Meter gelegenen orn Anregune durch die Fortschritte der Elektrotechmk, 

dieser Zeit halle to ^^chl Kralmtertragung, dìe in dem kohlenavmen Lande zur Ausniitzung der 
namentlich durch dK^"tm'he Kra We , se herange zogcn wurde, erlahren. Man erkannte 

bt,d^ a terchèn V^Ne, die der eiek.rische Be.rieb bei Bergbahnen bie.e, und bed.en.e s,ch 
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geme dieser neuen, in den Bergen erschlossenen Kraftquelle. Bei den Drahtseilbahnen trat an Stelle 
des Wasserlastbetriebes der rationellere Betrieb mit elektrischen Motoren und auch die Aufgabe, die 
Zahnbahnen elektrisch zu betreiben, fand bald eine befriedigende Lòsung. 

Am 21. Februar 1912 trug der Telegraph die Kunde in alle Welt, daB auf der Jungfraubahn der 
Durchbruch des Mònchtunnels zum Jungfraujoche vollzogen sei und der Errichtung einer Station 
auf diesem Joche, der hòchsten in Europa (3421 Meter ii. d. M.), kein Hindernis mehr im Wege 
stehe. Mit diesem neuen Fortschritte der Jungfraubahn, der letzten Etappe vor dem groBem Ziele, 
war ein Ingenieurwerk dem Abschlusse ganz nahe gekommen, das wie kaum ein zweites der letzten 
Zeit die Aufmerksamkeit der gesamten Kulturwelt auf sich gerichtet hat. Es wurde damit nicht nur die 
Aussicht auf die gliickliche Vollendung dieser Bahn zur vollen QewiBheit, sondern auch der Beweis 
erbracht, daB es fiir die bergbezwingende Zahnradlokomotive kein Hindernis mehr gibt, das sie in 
ihrem Laufe hemmen kònnte. 

Wàhrend diese Bahn ihrer baldigen Vollendung entgegengeht, tritt in der Schweiz in der Er- 
bauung weiterer Bergbahnen, die in schòne Hochtàier oder auf interessante BerggipfeLfiihren, kein Stili- 
stand ein. Zwar sind die Altmeister des Bergbahnbaues nicht mehr am Werke, aber die Schule, die 
sie gegriindet, arbeitet in ihrem Qeiste fort. Jede technische Errungenschaft wird beniitzt und unab- 
làssig wird getrachtet, den Wiinschen des Reisepublikums entgegenzukommen, sei es durch bessere 
Ausgestaltung der inneren Einrichtung der Wagen, durch Vermehrung und Beschleunigung der Ziige, 
durch Fuhrung von Winterzugen zur Belebung des Sports u. s. f. 

So bildet die Schweiz nach wie vor fiir dieses Qebiet des Eisenbahnwesens ein mustergiltiges 
und nachahmenswertes Beispiel und fiir Fachleute eine reiche Fundgrube des Wissenswerten. 

Um die Ausgestaltung des Bergbahnwesens in der Schweiz haben sich einige namhafte Fabriken 
und Bauunternehmungen besonders verdient gemacht, so unter anderen die L. v. R o 11 s c h e n 
Eisenwerke (Bern); die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik 
Winterthur; die Firma Buche r & Durrer (Kaegiswyl); die Bauunternehmung A. G. Alb. B u B 
& Co. (Basel); die Firmen M a s c hi n e n f ab r i k Oerlikon; A.-G. Brown, Boveri & Co. 
(Baden-Schweiz) und Elektrizitàts-Gesellschaft Alioth (Munchen-Basel). 

Nach T i r o 1 zuriickkehrend, sei bemerkt, daB hier mit dem Bau von Bergbahnen viel spàter 
begonnen wurde, als in der Schweiz, wie sich ja auch der Fremdenverkehr hier spàter entwickelte 
als im Nachbarlande. Als i m J a h r e 1889 die erste Bergbahn in Tirol, die A c h e n s e e b a h n, er- 
òffnet wurde, stand in der Schweiz schon eine stattliche Anzahl von Bergbahnen in lebhaftem Betriebe. 
Auch die weitere Entwicklung des Bergbahnwesenss in Tirol konnte nicht Schritt halten mit jener in 
der Schweiz, obwohl es auch hier nicht an tatkràftigen, weitausblickenden Mànnern fehlte, die uber 
den Wert dieser Bahnen fur das Wohl des Landes nie im Zweifel waren. Die Verwirklichung der 
Bahnprojekte scheiterte aber immer wieder an den hòheren Baukosten, und — da zu jener Zeit nur 
Dampfbetrieb in Betracht kommen konnte — an den zu befiirchtenden hohen Betriebsauslagen durch die 
teure Kohle. 

Diese miBlichen Umstànde machten sich durch einen mehr als zehnjàhrigen Stillstand in der Er- 
bauung neuer BergbaJhnen bemerkbar (siehe spàtere Zusammenstellung). Eine g-unstige Wendung 
trat erst ein, als auch in Tirol an die Ausnutzung der Wasserkràfte zur Erzeugung elektrischen 
Stromes geschritten wurde und dieser als bequeme und biilige Kraftquelle zur Verfugung stand. Das 
Kronland Tirol teilt das Schicksal der Schweiz; es ist arm an schwarzer Kohle, besitzt aber reich- 
lichen Ersatz dafur in der weiBen Kohle, in seinen Wasserkràften, die die Grundlage fiir die Verwen- 
dung des elektrischen Stromes fur wirtschaftliche Zwecke jeder Art bilden. 

An die Ausnutzung der Wasserkràfte wurde in Tirol frlihzeitig geschritten und obwohl noch 
groBe Aufgaben ihrer Lòsung harren, ist auf diesem Gebiete schon Bedeutendes geleistet worderi. Im 
ganzen Lande verteilt, bestehen heute schon zahlreiche Elektrizitàtswerke, aus denen kràftiges 
wirtschaftliches Leben pulsiert. Bei der Errichtung dieser Werke wurden alle Fortschritte auf hydrau- 
lischem, maschinellem und elektrotechnischem Gebiete sorgsam verwertet und es kònnen einige der- 
selben geradezu als mustergiltig bezeichnet werden. 

Von den in Oesterreich bestehenden 854 òffentlichen Elektrizitàtswerken entfallen auf Tirol und 
Vorarlberg 168, das sind 197 Prozent. Die Leistung der òsterreichischen Werke betràgt zusammen 
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647.060 P. S. (475.010 KVA.), wovon auf Tirol und Vorarlberg 169.140 P. S. (111.290 KVA.), das sind 

26-1 (23-5) Prozent kommen. , . D . . • 

Es seien hier nur iene Kraftwerke angefiihrt, die bei den spàter zu beschreibenden Bergbahnen 

in Betracht kommen. Die Stàdie M e r a n und B o z e n werden von den Et s c h w_e r k ene e - 
trischer Energie versorgt; dieselben bestehen aus dem Tòllwerk bei Meran (1898: 11.000 P. b.) 
und dem neuen S ch n a 1 sba ch w er k (1912: 16.000 P. S.). Die Stadi Bozen betreibt auBerdem das 
Kraftwerk Zwòlfmalgreien (1912:-2250 P. S.). Die.Stadt Innsbruck besitzt das Sill- 
werk (1903: 12.500 P. S.), mit dem das neue Ruetzwerk (1912 : 8000 P. S.),,das en rom zum 
Betriebe der M i 11 e n w a 1 db a h n liefert, hydraulisch gekuppelt * st; ie 3 <z) Am 

das Sarcawerk (1909: 5000 P. S.) und das viel altere Fersinawerk (1890. 1650 P. .). 
Novellabache bei Romeno im oheren Nonstale befindet sich das Elektrizitatswerk ì c ì n e 
Elettrico-industriali dell’Alta A-nau nia (1899 : 850 P. S.), am Falschauerbach in Lana 

bei Meran ein Werk von 1800 P. S. (1904, vergròBert 1911). D , 

Die in diesen Werken erzeugte elektrische Energie dient naturlich vorwiegend zur Beleuchtung der 
Stadte und zur Kraftverteilung tur motorische Zwecke. Aber auch die elektrische Zugforderung auf 
Bahnen ist in Tirol in steter Zunahme begriffen; vom Jahre 1908 bis 1912 (Eroffnung der M.ttenwald- 
bahn) ist die Lange der elektrisch betriebenen Bahnen von 169 auf 253 Kjlometer gestiegen. 

Von den 66 in Oesterreich elektrisch betriebenen Bahnen (21 normalspurige, 45 schmalspurige) 
entfallen auf Tirol und Vorarlberg 21 (6 normalspurige, 15 schmalspurige) oder 31-8 Prozent. 

Was die Bergbahnen in Tirol betrifft, so ist heute ihre Zahl immerhin schon eine ganz betracht- 
liche Sie wurden in bezug auf die Oertlichkeit recht glUcklich gewàhlt und erfreuen sich beini Reise- 

publikum groBer Beliebtheit; die Mehrzahl derselben liegen im Verkehrsbereiche der Stadte Bozen 

und Innsbruck. Der Umstand, daB sich das Bergbahnwesen in Tirol spater entwickelte als m e 
Sdnveiz war insoferne von Vorteil, als die vielen Erfahrungen techmscher und finanzieller -Natur, 
die‘dort giachi wurden, benutzt werden konnten und daB es vielfach moglich war, bereds erprobte 
und ausgereifte Konstruktionen zur Anwendung zu bringen. Von den bestehenden Tiroler Bergbahnen 
werden die zwei àltesten mit Dampflokomotiven betrieben, alle anderen haben elektrischen Betrieb. 
Bei alien diesen Bergbahnen wickelt sich der Betrieb in anstandsloser Weise ab e.n erfreuhches 
Zeichen nicht nur fur die gediegene Ausfuhrung der Bahnen und ihrer Betnebsm.ttel, als auch fur die ge- 
wissenhafte Durchfuhrung des schwierigen Betriebs- und Ueberwachungsdienstes. 

In jungster Zeit hat sich zu den bisher bestandenen Betnebssystemen der Bergbahnen ein neu , 
das der S e i 1 s ch w eb e b a h n e n oder L u f t s e i lbah n e n gesellt, das von den bekannten Seil- 
bahnen fur Qutertransporte seinen Ausgang nimmt und bei welchen die Aufgabe, 
làngere steil ànsteigende Strecken zu befòrdern, mittelst eines auf einem gespannten Drahtseil 
laufendèn Hàngewagens gelòsi wird. Dieses System, von dem man annimmt, daB es dort, wo wegen 
der Steilheit des Terrains und wegen bescheidenerer Verkehrsverhaltnisse die Erbauung von Z3h "‘ 
Standseilbahnen zu teuer kàme, durch 'die billigeren Bau- und Betriebskosten noch wirtschafthche.. 
Erfolg verburgen kann, scheint nun in Tirol Verbreitung zu gewinnen. Es ist dies des ^^ bemerke ^' 
wert weil in der Schweiz von dem als Seilschwebcbahn mit 4 Sektionen gedachten >»W e 11 e r h 
a u f z u g« bis ietzt nur eine einzige Teilstrecke gebaut wurde, die seit 1908 im Betriebe steht. Ein 
weiterer Ausbau des Aufzuges unterblieb und hat derselbe auch sonst im Lande keine weitere Nach- 
ahmung gefunden. Dagegen sind in Tirol zwei Seilschwebebahnen bereits im Betriebe eine ist in Aus¬ 
fuhrung begriffen und der Bau einiger anderer nach dieser Betriebsart geplanten Bergbahnen kann a 
gesichert bezeichnet werden. Die vor Eroffnung der ersten Schwebebahn auf das Vigilioch bei Meran 
vielseitig gehegte Befurchtung, derartige Bahnen wurden von den Reisenden aus Aengstlich- 
keit gemieden werden, hat sich nicht bewahrheitet. Diese Bahn erfreut sich im Gegenteile seit ihrer 
Eroffnung des regsten Zuspruches und zunehmender Beliebtheit seitens des Reisepublikums — eine 
Tatsache die sich auch schon bei der durch drei Sommer (1908—1910) in Betrieb gestandenen 
alten Kohlern-Schwebebahn bei Bozen zeigte, die trotz ihrer etwas primitiven Einrichtung 
andauernde Frequenz aufzuweisen hatte. An Stelle dieser Seilbahn wurde iibrigens neuerdings eine 
modem eingerichtete Seilschwebebahn von der Firma A. Bleichert & Co. erbaut und im Mai 1913 dem 
òffentlichen Verkehr ubergeben. Auch diese erfreut sich besonderen Zuspruches. Es mag der Grund zu 
dieser Erscheinung wohl darin gelegen sein, daB die Tiroler Seilbahnen sich in ihrer Linienfuhrung mòg- 














l'chst an das Berggelànde anschtniegen, wàhrend beim Wetterhornaufzug das an diese Befòrde- 
rungsweise noch nicht gewohnte Publikum durch die iiberaus kiihne Anlage von der Be- 
niitzung abgehalten worden sein mag, trotz der technisch wohldurchdachten Ausfuhrung des Auf- 
zuges und der VerlaBlichkeit der vorhandenen Bremseinrichtungen. Sollten sich die Hoffnungen, die 
auf dieses neue, erst im Anfang seiner Entwicklung stehende Bahnsystem gesetzt werden, erfullen — 
und es ist Anssicht dazu vorhanden — so ergibt sich fur dasselbe in den schwierigen Gelàndeverhalt- 
nissen der Gebirge ein weites Anwendungsgebiet, und es stehen Tirol und die Alpenlander uberhaupt 
vor einejn machtigen Aufschwunge des Bergbahnwesens und 'hiedurch auch des Fremdenverkehrs. 

Zum Schlusse mogen noch die Namen einiger von den viel^n Persònlichkeiten angefuhrt werden, 
die sich um die Entwicklung des Bergbahnwesens in Tirol hervorragende Verdienste erworben haben, 
in allererster Linie der hervorragende Schweizer Bergbahn-Ingenieur 'Emil S t r u b, der auch in Tirol 
eine vielseitige <und fruchtbare Tatigkeit entfaltete, sowie der nimmermude StraBen- und Eisenbahn- 
bauer Bauunternehmer Ing. Dr. Josef Ri ehi in Innsbruck, der um die Hebung des Fremdenverkehrs in 
Siidtirol hochverdiente Bankier Sigismund S c h w a r z in Bozen, die beiden schaffensfreudigen Biirger- 
meister von Bozen und Innsbruck, Dr. Julius Perathoner und Wilhelm Grei 1, die Banca Cat- 
tolica Trentina und Ingenieur Cav. Dr. Emanuel Lanzerotti in Trient, in letzterer Zeit 
Advokat Dr. Jakob Kollensperger in Lana bei Meran, Hotelbesitzer Josef S t a f f 1 e r sen. in 
Bozen, Hotelbesitzerin Elise Ueberbacher-Minatti in Toblach, Kellereibesitzer Anton Cem- 
b r a n in Lavis (Siidtirol) u. v. a. Von den Firmen, die die elektrische Ausrustung von Bergbahnen 
durchfiihrten, muB die A. E. G. Union-Elektrizitats-Gesellschaft in erster Linie ange¬ 
fuhrt werden, welché sich auch bei der Einrichtung von anderen elektrisch betriebenen Bahnen in 
Tirol (zuletzt der Mittenwald'bahn) und von Elektrizitàtswerken in hervorragender Weise beteiligte. 
Diese Firma und die Wasserkraftzentrale »Etschwerke« bei Meran haben auch durch finanzielle Bei- 
hilfe die Ausfuhrung einzelner Bergbahnen ermòglicht. 

Eine schwierige und verantwortungsreiche Aufgabe erwàchst den mit der Ueberwachung des 
Baues und Betriebes der Bergbahnen betrauten Organen der staatlichen Aufsichtsbehòrden, auf deren 
ersprieBliche Tatigkeit an dieser Stelle hinzuweisen nicht unterlassen werden soli. 

☆ 

AnschlieBend an diesen Beitrag zur Geschichte des Bergbahnwesens diirfte es hier am Platze 
sein, sich noch etwas eingehender mit den beiden erstgenannten Persònliohkeiten zu foefassen. 

Ing. Dr. E. S t r u b, der wohl als die hervorragendste Kupazitàt auf dem Gebiete des Bergbahnbaues 
bezeichnet werden muB, ist am 15. Dezember 1909 unerwartet und mitten aus der Arbeit fur neue Ent- 
wiirfe und Ausfiihrungen durch den Tod abberufen worden. Die Tatigkeit Strubs war nicht nur fur 
seine Schweizer Heimat ungemein ersprieBlich, sondern auch fur die Entwicklung des Bergbahnwesens 
in Tirol von allergroBter Wichtigkeit. Als gern aufgesuchter Ratgeber, als Projektant einer gròBeren 
Anzahl von Bergbahnen, aber auch als Bauleiter zweier solcher Bahnen, der Mendel- und der Vii g 1- 
bahn, war Strub in Tirol tàtig, und sein Andenken steht heute noch bei alien, mit denen ihn sein 
Beruf zusammenfiihrte, in bester Erinnerung. 

Emil Strub stammte aus Trimbach bei Olten in der Schweiz, wo er am 13. Juli 1858 
geboren wurde. Er besuchte dort die Volksschule und die Bezirksschule in Olten. Die ersten Grund- 
lagen zu seiner spàteren Tatigkeit, durch die sein Name in der ganzen technischen Welt bekannt 
werdén solite, verdankte er dem Altmeister des Bergbahnbaues, Riggenbach, in dessen Werkstatten 
zu A a r a u er in den Jahren 1882 und 1883 seine erste Lehre durchmachte. Riggenbach hatte, ermutigt 
durch die rege Bantàtigkeit, die sich nach der Erbauung der R i g i b a h n zeigte, in A a r a u eine 
Konstruktionswerkstatte fiir Bergbahnen errichtet und aus derselben auch das Material fiir einige neue 
Bergbahnen geliefert. Als auf diesem Gebiete eine lànger andauernde Stockung eintrat, wurde diese 
Arbeitsstàtte wieder aufgelost. 

Zur weiteren Ausbildung besuchte Strub dann das Technikum Mittweida und arbeitete praktisch 
in den Maschinenfabriken H o h e n z o 11 e r n und E B1 i n g e n, bis sein Wunsch, wieder in die Heimat 
zuriickzukehren, durch Anstellung als Konstrukteur in der Werkstàtte der Zentralbahn in Olten 
Erfiillung fand. Aus dieser Stellung wurde er vom schweizerischen Eisenbahndepartement im Jahre 
1888 an die neugeschaffene Stelle eines Kontrollingenieurs fiir Bergbahnen berufen, ein Amt, das er 
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hekleidete bis er 1891 zum Inspektor der B e r n e r Oberlandbahnen ernannt wurde. In den 
jahren 1897 bis 1898 war Strub als Direktor der J u n gf r a u b a h n tàtig. Von 1898 an fuhrte er ein 
selbstàndiges Ingenieurbureau, zunachst bis 1901 in Montreux und dann in Zurich, wo er von 
1902 bis 1904 mit Ingenieur A. T h o m a n n und von 1905 an zu Stud.en fur Spezialbahnen mit 

Ingenieur H. H. P e t e r gemeinsam arbeitete. • 

Strub verstand es auch, durch Selbststudium sein theoretisches Wissen zu vertiefen, das ihn ini 
Verein mit seinen reichen Erfahrungen auf dem Gebiete der Bergbahnen (besonders von Drahtsed- 
bahnen und Zahnbahnen) zu einem der hervorragendsten, ini Inlande und ini Auslande gleich hoch- 
geschatzten Spezialisten auf diesern Gebiete gemacht hat, dessen Mitarbe.t uberall gesuch wurde. 
Von den von ihm oder unter seiner Mithilfe ausgefuhrten Arbeiten seien erwàhnt: die Drahtseilbahn 
San Salvatore, die Berner Oberlandbahnen, die Wengernalpbahn, die Bergbahn 
Latfterbrunnen—Miirren, die J u n gf rau bah n, die Vesuvbahn, die Mendelbahn 
s. w. Von neuen, durch Strub ausgefuhrten Anlagen seien angefuhrt: die Munster—Schluch t- 


U S. W. V un neuen, uuiwi ouuu - 0 - . - 

b a h n die V i r g 1 b a h n, die A r e s k u t a n a b a h n in Schweden. Zahlreiche andere Projekte waren 
noch in Vorbereitung fur Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Frankreich, RuBland, Schweden, Spamen 

und It ^ en me . sten d . eser Arbeiten b e S chrieb Strub in lichtvoller Weise in Fachzeitschriften, auBerdem 
sind von Strub zwei ausgezeichnete zusammenfassende Arbeiten erschienen: »D i e B e r g b a h n e n 
der S c h w e i z«, I. Drahtseilbahnen (1900) und II. Zahnradbahnen (1902). 

Was Strubs Namen am meisten verbreitet hat, war das von itoti erfundene Zahn- 
stangensystem. Als 1895 G u y e r - Z e 11 e r fur den Oberbau der geplanten J u n g f r a u b a h n ern Pre.s- 
ausschreiben erlieB, gewann Strub den ersten Preis fur das von ihm vorgeschlagene System, das sich 
seitdem glanzend bewàhrt hat. Er hatte die Genugtuung, zu erleben, daB seme Zahnstange auBer bei 
der Jungfraubahn noch bei einer groBen Zahl anderer Steilbahnen in der Schweiz und ™ Auslande 
Verwendung fand. Auch die Italie n ischen S taatsbah n e n haben das «System Strub* fu 
die Bergbahnen in Ca 1 ab r i e n und in S iz i 1 i e n gewahlt. Mit dieser erfolgreichen Tat.gkeit Strubs 
auf dem Gebiete der Drahtseil- und Zahnbahnen ist aber sein Wirken noch nicht erschopft. 

Als Regierungsbaumeister Feldmann aus Kòln, der den Bau der Schienenschwebebahn 
Rarmcn—Elberfeld leitete, ini Jahre 1902 in der Schweiz ein Patent auf ein neues System von 
Personen-Schwebebahnen, bei denen die Hangewagen nicht auf Schienen, sondern auf ge- 
spannten Drahtseilen laufen, erwarb und um die Konzession fur den Bau de s »W elt erlior n- 
Aufzuges« einkam, wandte er sich an Strub um Ratschlàge, der ihm bei se.nem Unternehmen auch 
bereitwilligst mit seinen reichen Erfahrungen im Bergbahnwesen beistand. Strub vertiefte sich dann 
selbst in das Studium dieses neuen interessanten Beforderungssystems und arbeitete im Vereine mi 
Feldmann und nach des letzteren Tode (1905) alleiti eine Reihe von Projekten fur Bergse.lbahnen aus_ 
Er setzte sich dann mit der Spezialfabrik fiir Drahtseilbahnen Ceretti & T a nf a m in M a 1 1 a n d 
in Verbindung und konstruierte mit dieser Firma eine sinnreiche Bauart von Seilschwebebahnen, die als 
Patent Ceretti & Tanfani-Strub bei der Vigiliochbahn und bei der noch im 

Bau befinld'lichen Sc'hwdbebahn Cham o nix-A i g u i 11 e d u Midi im M o nt b l a neg ebi e t zur 

Anwendung kam. Auch die Seilschwebebahn Zambana—Fai in Sudtirol wird nach dieser Bau- 

art ausgefuhrb^ za hlreiche Entwurie und Berechnungen fur derartige Schwebebahnen. Strub 

erlebte aber nicht mehr die Freude, eine dieser Bahnen ausgefuhrt zu sehen Noch wàhrend des 
Baues der Schwebebahn Lana-Vigilioch raffte am 15. Dezember 1909 der Tod den arbe.tsfreud.gen 
und nie ermudenden Mann hinweg. _ 


Ing. Dr. Josef Riehl, der heute noch in voller Tatigkeit steht und sich der gròBten Wert- 
schàtzung seiner Faohkollegen und der gesamten Bevòlkerung erfreut, hat in Tirol eine Reihe von 
Bergbahnen erbaut und auch deren Finanzierung durchgefuhrt, wie dies aus den Einzelbeschrelbungen 
der Bergbahnen zu entnehmen sein wird. 1842 in Bozen geboren, studierte er am dortigen Gymnas.um und 
an der Technischen Hochschule in Karlsruhe, spàter an der philosophischen Fakultat der ‘ * 

und an der Technischen Hochschule in Munchen. Nach Beendigung seiner Studien war Riehl 1864 
beim Bau der Brennerbahn und hierauf bei der Trassierung der Pustertaler Linie der Sudbahn tat.g. Im 
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Jahre 1868 ging Riehl nach Ungarn, wo er als Ingenieur beim Bau verschiedener Bahnen und 1870 bis 
1873 als selbstandiger Bauunternehmer einer Teilstrecke der Linie Altsohl—Kjemnitz tatig war. Im 
Jahre 1873 kehrte er wieder nach Tirol zuriick und ubernahm die Ausfuhrung der Strecke Wòrgl— 
Brixental der Qiselabahn. 

Als nach dem Krisenjahre 1873 der Bau weiterer Verkehrswege ins Stocken geriet, wandte sich 
Riehl der Industrie der Steine zu. Die ErschlieBung eines groBen Teiles der noch heute bestehenden, er- 
tragsreichen Steinbruche ist Ing. Riehl zu danken. Er eroffnete die Sterzinger Marmorwerke, denen 
sich spater die Laaser Werke zugesellten, dann die Porphyrbruche in Kastelruth-Seis, die Marmorbruche 
in Mori und viele andere. Im Jahre 1882, als verheerende Hochfluten die Taler des Landes ver- 
wusteten, war Riehl mit Bauten an Flussen und Wildbàchen beschàftigt und fuhrte unter anderem 
groBe Strecken der Drau-, Rienz- und Eisackregulierung aus. 

Fruhzeitig wiirdigte Ing. Riehl auch den nutzbringenden Wert der Wasserkràfte und war einer 
der ersten, die unermudlich darauf hinwiesen, welche Schatze dem Lande durch Ausniitzung dieser Kràfte 



Ing. Dr. Josef Riehl. 

zugewendet werden kònnen. Dank seiner Tàtigkeit und seines Unternehmungsgeistes wurden modeine 
Wasserkraftanlagen schon zu einer Zeit ins Leben gerufen, als die Ingenieure sich noch vielfach die 
wissenschaftlichen Unterlagen liiezu selbst beschaffen muBten. 1898 erbaute Riehl, gemeinsam mit 
Ingenieur Dr. Oskar V. Miller in Miinchen, die Brennerwerke, es folgte die Projektierung und Aus- 
fiihrung der Sillwerke, einer groBen Wasserkraftzentrale der Stadt Innsbruck, der bei Beschreibung 
der Stubaitalbahn Erwàhnung geschehen wird, dann des Rienzwerkes der Stadt Brixen, das Wasser- 
werk Marienthal der Messingwerke Achenrain und viele andere. Qanz hervorragende Arbeiten in 
letzterer Zeit waren die Ausfiihrungen des baulichen Teiles der Schnalbachwerke im Etschtal ober 
Meran, einer Ergànzung der Etschwerke, und des Ruetzwerkes, das den Betriebsstrom fiir die Mitten- 
waldbahn liefert. Eine Reihe weiterer Projekte, das Qròdner Werk, die Anlagen am Piburger See 
(Oetztal), am Achensee und viele andere harren der Verwirklichung. 

Ing. Dr. Riehl iibersah aber auch nicht, daB fiir die Entwicklung des Landes die intensive Aus- 
gestaltung der Verkehrswege von gròBter Wichtigkeit sei. Seiner Initiative verdankt unter anderem die 
StraBe von Waidbruck nach Kastelruth-Seis ihr Zustandekommen. Riehl haute ferner die Deferegger 
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StraCe, die IselbergstraBe, die StraBe Welschnofen—Vigo di Fassa, in letzterer Zeit den ersten Teil 
der PatscherkofelstraBe u. s. w. Staunenswert ist die Tàtigkeit Riehls auf dem' Qebiete des Eisen- 
bahnbaues, die ihm scherzweise den Titel des Eisenbahnvaters vonTirol eintrug. In friiheren Jahren fiihrte 
er Rekonstruktionsarbeiten an der Siidbahn, an der Arlbergbahn und im Arlbergtunnel aus; auch baute 
er fiir die Staatseisenbahnverwaltung die groBen Hafenanlagen in Bregenz. 

Riehls unermiidlicher Arbeit ist das Zustandekommen einer ganzen Reihe von Lokalbahnen zu 
danken, deren Trassierung, Projektierung und Ausfuhrung er ubernahm und fiir welche er gròBtenteils 
auch die Finanzierung vermittelte. Hievon seien genannt die Bergbahn von Innsbruck auf das siidiiche 
Mittelgebirge bei Igls (Innsbrucker Mittelgebirgsbahn, die Teilstrecke Zeli—Mayerhofen der Ziller- 
talbahn, die normalspurige Bahn Pfronten—Reutte, die elektrisch betriebene Bergbahn von Innsbruck 
nach Fulpmes (Stubaitalbahn), die Innsbrucker Stadtbahnen, die normalspurige, elektrisch be¬ 
triebene Montafonbahn Bludenz—Schruns in Vorarlberg, die Drahtseilbahn auf das Hungerburg- 
plateau, die Bahn von Bozen auf den Ritten (Rittnerbahn), die schmalspurige elektrische 
Taufererbahn (Bruneck—Sand), schlieBlich die fiir Innsbruck besonders wichtige Mittenwaldbahn, deren 
erster Teil von Innsbruck nach Garmisch-Partenkirchen im Oktober 1912 eròffnet wurde, wàhrend der 
zweite Teil, die Strecke von Garmisch-Partenkirchen nach Reutte, im Mai 1913 dem Betrieb iiber- 
geben wurde. Schon die mit gròBter Zahigkeit durchgefuhrten zehnjahrigen Bemiihungen Riehls um 
das Zustandekommen dieser Bahn verdienen uneingeschrànkte Anerkennung. 

Eine Reihe von Bahnen, die Riehl geplant hat, stehen der Verwirklichung nahe, so Meran—Dorf 
Tirol, Toblach—Cortina, die Gròdnertalbahn nach St. Ulrich u. s. w. 

Auch der Hotel-Industrie schenkte Riehl seine Aufmerksamkeit. Er baute das Hotel Stubai in 
Fulpmes, beteiligte sich an der Griindung vieler anderer Alpenhotels und suchte durch Werbung und 
Beteiligung das Zustandekommen neuer Anlagen zu fòrdern. 

Am òffentlichen Leben beteiligte sich Ing. Dr. Riehl als Innsbrucker Gemeinderat und Kammer- 
rat sowie als Vertreter der Handelskammer Innsbruck im Staatseisenbahnrat. 

Die Technische Hochschule in Wien hat Riehl das Ehrendoktorat der technischen Wissenschaften 
verliehen. Auch der Staat zollte dem tàtigen Manne die verdiente Anerkennung (Jurch Verleihung des 
Franz Josef-Ordens und durch Zuerkennung des Titels eines k. k. Oberbaurates. 
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II. Die verschiedenen Betriebssysteme 

m it besotiderer BerUcksichtigung der in Tirol in Verwendung stehenden. 

Bergbahnen konnen nach 'der Art ihres Betriebes unterschieden werden in: 

j Reibungsbahnen (Adhàsionsbahnen). 

2. Dreischienenbahnen (Bahnen mit mittlerer Reibungsschiene). 

3. Zahnbahnen, und zwar: 

a) reine Zahnbahnen; 

to) Bahnen mit gemischtem Betriebssystem (Zahnstrecken abwechselnd mit Reibungs- 
strecken). 

4. Einschienige Hangebahnen (Schienenschwebebahnen). 

5 . Se il bahnen, und zwar: 

a) Senkrechte Aufzuge (Ascenseurs, Lifts); 

b) Drahtseilbahnen (Standseilbahnen); 

c) Seilschwebebahnen (Luftseilbahnen). 

6. D r u c k 1 u f tib a h n e n. 

Die bei den Tiroler Bergbahnen bisher herangezogenen Systeme 1, 3b, 5b und 5c sind im fol- 
genden abschnittweise besonders behandelt. Ueber das in Tirol nicht zur Anwendung gelangte, reine 
Zahnbahnsystem ist bei der Beschreibung des Systems 3b das wesentlichste mitgeteilt. Ueber die 
anderen, iibrigens auch seltener verwendeten Systeme soli hier nur folgendes angefiihrt werden: 

Um groBere Bahnneigungen bei Anwendung des Reibungsbetriebes zu erzielen, hat man gesucht, 
die Reibung durch Einlegen einer M i 11e 1 s eh i e n e, gegen welche die wagrechten Triebràder der 
Lokomotive gedruckt werden, zu erhòhen. Von solchen Bahnen wurde am bekanntesten die tìber den 
Mont Cenis wàhrend des Tunnelbaues im Betrieb gestandene Hilfsbahn Bauart Fe 11. Verbessert 
wurde das System durch H a ns c o 11 e, der statt Federn PreBluft zum Andrucken der Triebràder an 
die Mittelschiene benutzte, so daB die Starke der Reibung mit der Bahnneigung veràndert werden kann. 
Nach dieser Bauart sind zwei Bergbahnen in Frankreich, bei'de mit Hochststeigungen von 120 Pro¬ 
mille, ausgefiihrt worden, die 14-9 Kilometer lange, mit Dampflokomotiven betriebene Bahn von Cler- 
mont-Ferrand auf den Puy-de-Dóme (Hohenunterschied 1029 Meter) und eine kurze elektrische Bahn 
von La-Bourboule nach Charlanne. 

Als Schienenschwebe.bahn wurde nur die 250 Meter lange Bergbahn gebaut, die von Losch- 
witz bei Dresden mit 400 Promille Hòchststeigung auf die 80 Meter hoher gelegene Rochnitzer Hòhe fiihrt. 
Wie bei einer gewohnlichen Drahtseilbahn werden zwei Wagen auf der Steilrampe mittelst eines 
Drahtseiles auf und ab bewegt. Jeder Wagen ist als Hàngewagen ausgebildet, das heiBt, er hàngt 
beweglich an einem Laufwerk, das sich auf einer in der Luft gefuhrten Schiene bewegt. Die zwei als 
Fahrbahnen dienenden Schienen liegen in entsprechenden Abstànden auf Eisenstutzen. Es ist dies 
die Bauart Eugen L a n g e n, die auch bei der bekannten Schwébebahn Barmen—*Elberfeld (1898—1903) 

zur Anwendung kam. i 

Senkrechte Aufzuge finden nur unter ganz besonderen Umstanden Anwendung. In der 
Schweiz bestehen der Mattenaufzug in Bern und ein Aufzug auf die Hammetschwand am Bttrgen- 
stock, in Salzburg der Aufzug zum Restaurant am Monchsberg. Bekanntlich soli von der Endstation 
der Jungfraubahn (4093 Meter) der Qipfel der Jungfrau mit einem 73 Meter hohen, senkrechten, elek- 
trischen Aufzug erreicht werden; ebenso soli die Wendelsteinbahn (S. 20) von ihrem End- 
punkte aus mit einem Aufzuge bis zur Spitze fortgesetzt werden. 

Als Druckluftbahnen wurden noch keine Bergbahnen ausgefiihrt. Oberst Locher, der 
Erbauer der Pilatusbahn bei Luzern, verfaBte seinerzeit ein vielbesprochenes Projekt einer Druckluft- 
bahn von Lauterbrunnen (870 Meter) auf die Jungfrau (4166 Meter). In einem glatt ausgemauerten, 
zirka 6 Kilometer langen Zwillingstunnel von je 3 Meter Durchmesser und 700 Promille Steigung 
sollten zwei luftdicht anschlieBende Wagen durch Luftdruck auf- und abwàrts gefòrdert werden. Der 
Vorschlag Lochers ist wahrscheinlich auch deshalb nicht zur Durchfuhrung gelangt, weil die gegen- 
wàrtige Anlage einer Zahnbahn eine groBere Zahl interessanter Aussichtspunkte bietet und das System 
der Druckluftbahn auch noch nicht erprobt war. 
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a) Reibungs- (Reibrad-, Adhasions-) Bahnen. 

n „ Reibunes- oder Adhàsionsbetrieb besteht bekanntlich darin, dalì bei der Fort- 

SSmsSsSSsSsSs 

rr*»=s:=rsSSES: 

Sr^HH55^=-C';s=3^: 

^^“HSSSSSr Kart 

Lokalbahn Derma, o-Fo„do-Me„del wiederum sind elektromagne,,- 
sch = Schien—„ Reibungsbetrieb besi,z, die mi, D»* 

srrrrvgy^ £• 

beispielsweise ^^^r^^rb'bbdabn zorkommen)^bei^gleachzeitige^An\vendung^ein^^^eiiis ^ 

Sd"'dea, bis za der rat,oselle,weise beim Reibungsbetrieb gegaugen werd.u kaun. 
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It . , h edeutende Hòhenunterschiede bei Einhaltung dieser Hòchststeigung Oberwinden zu konnen, 
Utl h* hp Langenentwicklungen im Berggelànde durch Ausfahren von Seitentalern, durch Em- 
k °" S ‘ fscSn Kehrlunnels und dergleichen in der Rege, uneriaiiiich. Obwoh, non 

SChalte i he Linienfuhrung gròBere Baukosten verursacht, hat sie doch wieder bei d.esen Bahnen die 
6Ìne S °r C fiU' VergnUgunefrefsende berechnet sind, einen nieht zu unterschàtzenden Vorteil. S,e gestal e 
fast nu t =ehr genuBreich da sich in steter Abwechslung immer neue und uberraschende Ausbhcke 
T rSL, und dabei emsprechend ranch ge,ahre„ werden ka„n We, ekai," e 

u n solcher Art sind die Mariazeiler Bahn (Strecke Laubenbachmiihle-Puchenstuben), ferner n 
f Schweiz die Albulabahn (Strecke Bergun-Preda) und die Berninabahn die eine hoch.nteressante 
Ì 61 1 aufweist (unter anderem ober der Station Poschiavo mehrere Schleifen und bei derStation 
l ra eine Doppelschleife und eine volle Spirale, die unter einem Viadukt offen hindurchfuhrt). 

BrUS ‘ trenannte elektrisch betriebene Berninabahn, die am 1. Juli 1910 eroffnet wurde und 
fànge von 607 Kilometer besitzt, verlauft im ausgesprochenen Hochgebirgsterrain und bietet so 
i des Interessanten daB die bei der Erbauung und im Betriebe gewonnenen Erfahrungen fur neu zu 
vie * d pn l Bahnen àhnlicher Art zweifellos noch groGe Bedeutung erlangen werden. Die Bernina- 
fu le St Moritz im Engadin (1778 Meter) mit Tirano in Oberitalien (Endpunkt der Lime Sondrio- 
? "'ri 429 Meter) verbindet und offen tìber den BerninapaB (Station Hospiz, 2256 Meter) fuhr ìs 
l'Sc ile “adiste Reibungsbahn Europas. Aui der Sùdselte wird der geavaltige Hohenunterschied von 
S Mete! aui eine direkte Horizontalentfernung von rnnd 22 Kilometer iiberwunden; um dies bei 



Abb. 1. Schneeràumer-Lokomotive der Berninabahn. 

Einhaltung der Hòchststeigung von 70 Promille erreichen zu kòmien muBte 
rampe Poschiavo-Hospiz die horizontal gemessene Bahnlange von 7-5 auf 176 Kilometer kunstucn 
làngert werden. QroBe Schwierigkeiten und viele Mtihen verursacht in den unwirthchen Hochgebig- 
hohen die Aufrechthaltung des Betriebes wàhrend der Winterszeit und muB man zu deren Bewal 

weitgehende Vorkehrungen treffen (vgl. Abb. 1). D in it e 8 Kjlnmeter 

Die Triebwagen der Berninabahn fiihren auf der Hòchststeigung von 70 Prom le m t 18 Kilometer 

Stundengescìrwindfgkeit eine Belastung von 45 Tonnen. Auf Steigungen bis 15 Prom.lle betragt die Fahr- 
geschwindigkeit 45 Kilometer in der Stunde. nomnfhptriph 

Ani der eingleisigen meterspurigen I n n s b r u c k e r M i 11 e 1 g e b i r g s b a h n ist Dampfbetr.eb 
in Anwendung Die kràftig gebauten Lokomotiven besitzen eine groBe Leistungsfahigkeit und dure 1 
LeXtrSge A^rdntgder Achsen anch in hohem Mode die Fahigkeii, die scharfen Bahnbogen 

Z ” '""Se'anderen drei Bergbahnen mit Reibungsbelrieb wurden bereits flit el ' ktri “ he Z 
derung erbaut Sie sind eingleisig und besitzen die Mendelbahn I. Teli und die Ueberetscherba 
die NolC wàhrend die Stubaital- und die Dermnl^ 
gefuhrt wurden. Elektrische Lokomotiven sind mcht in Anwendung, sondern 

wagen) die entweder mit zwei Lenkachsen oder mit zwei zweiachsigen Drehgestellen gebaut sind 
Die Achsen werden in iiblicher Weise mit Zahnradubersetzung von den Motoren angetneben, die 
Jetzten sind einerseits auf der Achse gelagert, andererseits am Untergestelle federnd au gehangt. Die 
Anordnung der Handgriffe fur die Wagenfuhrer auf beiden Plattformen entspncht im allgemeinen der 
bei°StmBmrbahnm! gebraucblichen. Die Anbangewagen sind ebenialis ewei- ode, v,erachs lg , „„d s,nd 
die nàheren Daten uber dieselben bei der Beschreibung der einzelnen Bahnen zu eisehen. 
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Die Fahrdrahtleitungen sind auf Masten (zumeist hòlzernen), und zwar teils auf Armauslegern, 
teils auf Querdràhten befestigt. In einigen Fàllen kam auch die Vielfachaufhàngung zur Anwendung’ 
die im allgemeinen darin besteht, daB oberhalb des Fahrdrahtes ein Tragdraht -mit verhàltnismàBig 
starkem Durchhang und unter Zugrundelegung groBer Mastentfernungen gespannt wird, an dem der 
Fahr- oder Kontaktdraht mittelst Hàngedràhten in kurzen Abstànden befestigt wird. 

Eine interessante Mannigfaltigkeit weisen die drei elektrisch betriebenen Bahnen in bezug auf 
die Art des zur Verwen'dung kommenden Betriebsstromes auf: 

Die Stufo aitalfoahn verwendet hochgespannten, einphasigen Wec'hselstrom 
(3000 Volt Spannung und 42*5 Per./Sek.) und war die erste elektrische Bahn, die sich dieser Strom- 
art mit einem so hohen Pul-s bediente. Das System gelangte zum erstenmal auf der 1903 von der All¬ 
gemeinen Elektrizitàts-Gesellschaft in Berlin fiir elektrischen Betrieb eingerichteten Strecke Nieder- 
Schòneweide—Spindlersfeld bei Berlin zur Anwendung, und zwar mit dem Einphasen-Kollektor- 
motor nach Patenten von Winter und Eicfoberg, der auch bei den Triebwagen der Stubaitalbahn 
eingebaut wurde. Die Erfahrungen mit diesem Betriebssystem bei letztgenannter Ba'hn sind betriebs- 
technisch sdir giinstige und auch vom wirtschaftlichen Standpunkte aus befriedigend. 

Die D e r m u 1 o—F o n d o—M endelbahn arbeitet, wie ihre Stammlinie, die Lokalbahn Trient— 
Malè, mit Gleichstrom von 800 Volt Spannung und parallel geschalteter Akkumulatorenfoatterie. Diese 
Betriebsart ist heute schon, namentlich auch in der Sohweiz, stark verbreitet und auch fur zahl- 
reiche Lokalbahnen, die in Tirol erbaut werden solien, in Aussicht genommen. Den Vorteil, eine 
Akkumulatorenbatterie benutzen zu kònnen, die einerseits durch i'hre puffernde Wirkung den Strom- 
verbrauch gleichmaBig gestaltet, andererseits aber auch, wenigstens fiir kurze Zeit, als Reserve bei 
Stòrungen in der Stromversorgung dienen kann, scheint ausschlaggebend zu sein, den Nachteil der 
kostspieligeren Umformung des Drehstromes in Gleichstrom und des damit verbundenen Energiever- 
lustes in Kauf zu nehmen. Die Triebwagenmotoren arbeiten in Reihen-Parallelschaltung und werden 
in ublicher Weise die Fahrtschalter (Kontroller) auf die einzelnen Schaltstufen eingestellt. 

Die Mendelbahn I. Teil und die Ue'beretscherbahn stellen schlieBlich eine moderne 
Gleiohstrom-Hochspannungsanlage vor, die erste in Tirol. Es wird Gleichstrom von 1200 Volt Span¬ 
nung mit parallel geschalteter Akkumulatorenbatterie beniitzt. Die Betriebsergebnisse solien sehr be- 
friedigende sein. Die beiden Bahnen besitzen einen einheitlichen Fahrpark und sind die Triebwagen 
mit der Vielfachsteuerung eingerichtet. Bei dieser zuerst von Frank S p r a g u e ange- 
wandten Steuerung kommt eine Anzahl besonderer Steuerschalter (Schutzen, Htìpfer) in Verwendung, 
mit denen die einzelnen Stufen der Widerstànde zu- oder afogeschaltet werden. Die Betàtigung dieser 
Schutzen geschieht durch einen besonderen Stromkreis mittelst des Fiihrer- oder Meisterschalters. 
Der Vorteil dieser Steuerung besteht darin, daB nur wenige diinne Leitungen fiir ‘das Steuern not- 
wendig werden, so daB auch das Zusammenkuppeln von Triebwagen (Doppeltraktion) sehr erleichtert 
wird. Es kònnen fiir den Steuerstrom ganz niedere ungefàhrliche Spannungen und zwischen Motoren, 
Schutzen und Widerstànden sehr kurze Kabeln in Anwendung kommen (Schaltungsschema siehe 
Mendelbahn). 

Die Lokomotiven und Triebwagen der Reibungsbahnen sind mit gutwirkenden Sandstreuern 
ausgestattet; ferner tràgt jedes Fahrbetriebsmittel eine auf alle Ràder wirkende kràftige Klotzbremse, 
die von Hand aus mit Schraubenspindel und Kurbel, aber auch vom Lokomotiv-, beziehungsweise 
Wagenfiihrer mit der durchgehenden Bremsvorrichtung betàtigt werden kann. 

Von Wichtigkeit ist bei Rerbungs-Bergbahnen mit ihren langen und stark geneigten Rampen die 
Dauerbremsung, die es ermòglicht, die Ziige mit gleichmàBiger Geschwindigkeit iiber die- 
selben hinabzufiihren; hiezu eignen sich am besten durchgehende Bremsvorrichtungen, bei denen die 
Bremsung aller Fahrzeuge von der Lokomotive oder dem Triebwagen aus erfolgt und die Regelung 
der Zugsgeschwindigkeit in die Hand des Lokomotiv-, beziehungsweise Wagenfiihrers gelegt ist. 

Bei der Irmsbrucker Mittelgebirgsbahn sind die Ziige mit der selbsttàtigen Kòrting- 
schen Luftsaugebremse ausgerustet, die auch bei Zugstrennungen selbsttàtig eingreift. 

Bei elektrisch betriebenen Bergbahnen soli die Dauerbremsung durch eine Bremsvorrichtung er- 
folgen, die von alien àuBeren Verhàltnissen, insbesondere vom Zustand der Stromlieferung unabhàngig 
und auch geeignet ist, bei Zugstrennungen und dergleichen sicher einzugreifen. 
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nip elektrische KurzschluBbremse wird meist als nicht genug verlàBlich angesehen und ge- 
t nnrmal gar nicht, sonst atoer nur selten zur Anwendung. Dagegen wurden die Zuge der in 
lang h Homnienden Bergbahnen mit d u r c h g e h e n d e n, s e 1 b s 11 fi ti g w i r k e n d e n L u f t- 
fu'ck beziehungsweise Luftsaugebremsen, ausgestattet, und zwar gelangt bei der Stubai- 
dr °u hìp direkt wirkende Bokersche Luftdruckbrernse mit Sicherheitsein- 
talb htung bei der Mendelbahn I. Teil und bei der Lokalbahn Dermulo—Fondo-Mendel die 
se'lbsttàUge Luftsauge(Vakuum)bremse der Vacuum Brake Cy. Lmtd. ,n An- 
Lpndung. Diese Bremssysteme bewàhren sich sehr gut. 

Rei der letztgenannten Bahn mit ihren starken Gefallen bis 80 Promille sind die Tnebwagen 
eh noch mit einer sehr kraftig wirkenden Notbremse, der e 1 e k t r o m a g n e 11 s c h e n 
Sehienenbremse, System Westinghouse, ausgerustet. ‘ 

Bei Bergbahnen, bei denen die Gefàllsarbeit die Reibungsarbeit stark ubersteigt und durch die 
zumeist vorkommende gleichmaBige Steigung einfache Verhàltnisse geschaffen sind, lag es bei elek- 
trischer Zugforderung sehr nahe, die sogenannte N u t z b r e m s u n g anzuwenden bei der in 
plhrt am Gettile Stromruckgewinnung (Rekuperation) stattfindet. Durch Umkehrung der 
Wirkungsweise der Triebwagenmotoren arbeiten diese unter dem Einflusse der den Zug am starken 
Gettile nach abwàrts treibenden Gewichtskomponente (des Hangabtriebes) als Generatore^ so daB 
der UeberschuB an Energie, der sonst durch die Bremsung zwischen den Radreifen und den Brems- 
klòtzen vernichtet werden muB, in Form elektrischer Energie der Linie zurUckgegeben wird. Der 
Arbeitsverbrauch der Zentrale wird daher um diese zuruckgewonnene Energie vermindert. 

Die Stromruckgewinnung ist bei alien Stromsystemen, wenn auch in sehr verschiedener Weise, 
mòglich. BetriebsmaBig am leichtesten und vollkommen selbsttàtig erfolgt dieselbe bei Drehstrombahnen 

und bei Gleichstrombahnen mit NebenschluBmotoren. . 

Trotz des oben angefuhrten wirtschaftlichen Vorzuges und des Vorteiles der Schonung der 
Radreifen wird der betriebstechnische Wert der Stromruckgewinnung bei Reibungs-Bergbahnen 
verschieden beurteilt. Vor allerti besteht der Nachteil der Àbhàngigkeit vom Zustande der 
elektrischen Leitung, deren Versagen so lange ein Getthrsmoment bedeutet als nicht tur eine von dieser 
Leitung ganz unabhàngige Reservebremseinrichtung gesorgt ist; weitere Nachteile bilden die starke 
Erwàrmung der wàhrend des Bremsens stromerzeugenden Bahnmotoren sowie. insbesondere die 
ScHwierigkeit der Verwendung der ruckgewonnenen Energie beim Ausbleiben von gleichzeitig unter 

Antriebsstrom fahrenden Ziigen. ' , D , . . . , . 

Diese Erwagungen, hauptsàchlich aber der Umstand, daB aus Grunden der Betnebssicherheit 

ohnedies tur eine verlàBliche, vom Betriebsstrom unabhàngige Bremsvornchtung vorgesehen werden 
muBte, waren maBgebend, bei den hier in Betracht kommenden Reibungs-Bergbahnen von einer 
Nutzbremsung schon von vorneherein Umgang zu nehmen. 

Im nachstehenden sollen die einzelnen 

Bremssysteme 

in ihren Grundzugen kurz beschrieben werden: 

a) Bei der S t u b a i t a 1 b a h n steht »die direkt wirkende 

Bdkerbremse 

mit S i c h e r h e i t s s y s t e m« in Anwendang. Das Wesen dieser Einkammer-Luftdruckbremse besteht 
darin, daB zwei Schlauchleitungen — die Druck- und die Bremsleitung — parallel nebeneinander durch 
den ganzen Zug gefuhrt sind. Die er.stere Leitung ist durch abzweigende Rohre mit dem Hauptluftbehalter 
des Triebwagens und den Hilfsluftbehàltern der Anhangewagen verbunden und steht bestàndig unter 
Druck. Die Bremsleitung fiihrt zu den Bremszylindern der einzelnen Wagen und kann von beiden 
Plattformen des Triebwagens aus vom Wagenfuhrer mittelst des Steuer- oder Fuhrerventiles ent- 
weder mit der Druckleitung oder mit der AuBenluft verbunden werden, wodurch im ersteren Falle die 
Bremsen angezogen, im letzteren Falle gelòst werden (Abb. 2). 

Die zum Bremsen erforderliche Druckluft wird von einer Achsluftpumpe mit Zahnradbetneb 
erzeugt. Die Pumpe ist in dem engen Raum zwischen Laufrad und Lagerring untergebracht, welche An- 
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ordnung bei Bahnen mit Meterspur meist gewàhlt werden muB, da die Motoren die ganze achsiale 
Breite innerhalb der Spur einnehmen. Bei der Stubaitalbahn macht die Pumpenkurbelwelle bei der 
gróBten Fahrgeschwindigkeit des Zuges 300 Umdrehungen in der Minute, das Saugvolumen betràgt 
1-53 Liter (Abb. 3). 

Die Tàtigkeit der Luftpumpe wird durch einen Druckregler beeinfluBt, der den Luftdruck im 
Hauptluftbehalter moglichst auf gleicher Hòhe innerhalb der Qrenzen von 2-2 bis 2-8 Atm. hàlt. Der 
Druckregler ist ein Flachschieber, der durch einen Membrankolben bewegt wird. Auf den letztergn 
wirkt einerseits Federkraft, andererseits Druckluft; ubersteigt der Druck im Hauptluftbehalter die ge- 



stattete Hohe, so wird der Schieber so bewegt, daB Luft aus dem Behalter durch eine eigene Leitung 
zum Ausschalter der Luftpumpe, einem unter dem Saugventil angebrachten Kolben stròmen kann. 
Dieser hebt das Saugventil an und setzt hiedurch die Pumpe auBer Tàtigkeit. Ist der Druck im Haupt¬ 
luftbehalter gesunken, so làBt der Druckregler die in dem Ausschalter eingeschlossene Luft ins Freie 
ausstromen und veranlaBt dadurch, daB die Luftpumpe wieder arbeitet. 



Abb. 3. Achsluftpumpe mit Zahnradbetrieb bei der Bòkerbremse. 


In dem horizontal angeordneten Bremszylinder setzt die Druckluft die Kol'ben in Bewegung, wo- 
durch die Bremsklotze mittelst des Bremsgestanges an die Ràder angepreBt werden. Bei der Ent- 
bremsung fiihrt eine kràftige Spiralfeder die Kolben in die Anfangsstellung zuruck. 

Das auf jeder Plattform des Triebwagens angebrachte Fuhrerventil kann in vier Stellungen ge- 
bracht werden: a) Die Fahrtstellung, bei der die Bremse gelòst ist; b) die AbschluBstellung, bei der 
die angezogenen Bremsen festgehalten werden; c) die Stellung fiir Betriebsbremsung, bei der die Luft 
durch eine kleine Oeffnung aus dem Hauptluftbehalter in die Bremsleitung und in die Bremszylinder 
stromt; d) die Notbremsstellung, bei der der Schieber den ganzen zur Bremsleitung fiihrenden Kanal 
aufdeckt, so daB die Bremse sofort mit groBer Kraft wirkt. 
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_ c iche rheitssystem« besteht darin, daB bei jedem Anhàngewagen an der Stirnseite^ die 

i^ aS nd^Bremslèitung^durch ein Querrohr verbunden sind. In dieses Rohr ist der SRherheitshahn 
DrUCk \ itti der durch eine am Triebwagen befestigte Rette bewegt werden kann. Die Schlauchkupp- 
eÌng6SC zw schen den Wagen sind derart konstruiert, daB sie beim Zusammenkuppeln der• Schlauche^aui - 
lunge " H mussen bei einer Trennung sich aber sofort wieder schlieBen und dadurch den Luft- 

gestoBen d erhalten. Findet eine Zugstrennung stati, so reiBen beide Schlauchkuppiungen 

rt es Jird gleichzeitig der Sicherheitshahn durch die Sicherheitskette, deren Ende in den haken- 
™teaus8eMdeten Hebel des Hahnes eingehang. ist, gebfinet. Vom Hillsl.ltbehaltcr 
T » dem Bremszylinder, wodurch die Notbremsnng des Anha„gewagens bewirkt wird. Be, 

vollstandiger Oeffnung des Hahfies gleitet die Rette am Haken ab (Abb 2). Q e s e 11- 

ner Bau dieser Luftdruckbremse ging von der >>Ko n 1 1 n en ta 1 e n Brems 

t a- a wioncfpcpllschaft »Knorr-Bremse« in Berlin-Lichtenberg iiber. Das bei 

d^Stubaitelbahn angewendete System wird jedoch nicht mehr ausgefuhrt, sondern wurde seither durch 
die Einkamm^brOT^ mit Funktionsventil und durch die kombinierte Zweikammerbremse ersetzt. 

h) Die bei der U e b e r e t s c h e r b ah n und dem I. Teil der Mendelbahn (Kaltern- 
St. Anton) sowie bei der Lokalbahn D e r m u 1 o-F o n d o-M e n d e 1 in Verwendung ste e 
selbsttati'ge (au t orna t i sch e) 

Luf tsau ge( Vakuu m)br emse 

de, Va k u u m B,ake Company Lmtd. in Londo^ (Oeberai-Reprdse^anz U 



baimeli angewendeten hoben Zugsgeschwindigkeite» mit Solineubremsvenltìen alsV>k.tóW 
bremse gebaut. Diese selbsttStige Vakuum-Schnellbremse ist se, Begmn 1902 J* al ' e ™ ° 

schwirtdigkeiten von iibe, 60 Kilomete, in der Stende ani den bete,re,eh,schen Bahnen ^ r ^" n ^ en 
Fine auf den Untergestellen der Fahrbetriebsmittel befestigte Hauptrohrleitung, die zw.schen den 
einzelnet, 6 Fahrzeugen mi, Kuppelschauchen verbnnden and an beiden Enden des. Zu«» durch BUnd- 
mufien inftdicht geschlossen Xst, dnrchlSnft den ganzen Zug. Ani den zu A"™ ™ 

sind Bremszylinder mit zwei Kammern an diese Leitung angesc oasea . " . . polimeri 

bleibt solange in Bereitschafi, beziehnngsweise gelbst, als ,n de, Hanptrohrleitung u d “ 
de, Bremszylinder ein Vaknnm erzengt ode, erhalten wird. D,e Bremsung erfolgh,«« 
unte, den Kolben in die Unte,- oder Arbeitskammer des Bremszyimders gelangt, ” ob “ 
in dem Ranme oberhalb des Kolbens, in der Ober- oder Vakuunrkammer durch den s 
schluB des in den Koiben eingebanten ,Kugelventiles. erhaltenbie.bt. Die 

gehoben und dureh Vermitilnng des Bremsgestiinges die Bremsklotze an d.e ^dreifen angedrnek • 
Das Einlassen der AuBenlnit eriolgt von der Lokomotive, beziehnngsweise vom Triebwagen aus, 
findet aber auch stati, wenn bei einer Zugstrennung die Schlauchkupplung zwischen zwei Wagen reiBt, 
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in welchem Falle die Bremsung des Zuges selbsttatig erfolgt. Die Entbremsung erfolgt durch Aus- 
saugen der zum Bremsen in die Hauptrohrleitimg und in die Bremszylinder eingelassenen AuBenluft, 
wodurch die Bremskolben wieder in ihre tiefste Lage sinken und die Bremsklotze von den Radreifen 
abgezogen werden. 

Mit der Oberkammer jedes Bremszylinders steht ein S o n d e r 1 u f t b e li à 11 e r, welcher zur Ver- 
groBerung des Raumes der Kammer dient, in Verbindung. Der Bremszylinder (Abb. 5) besteht aus einem 
mit zwei Aufhàngezapfen versehenen zylindrischen Qehàuse, in welchem sich der Kolben mit einge- 
schraubter Kolbenstange bewegt. Die Dichtung zwischen dem Kolben und dem Zylinder bildet em 
»Kautschukrollring«, der bei der Aufwartsbewegung des Zylinders zwischen Kolben und 
Zylinder rollt und die beiden Kammern bestandig abdichtet. 

Wie bereits erwàhnt, muB wàhrend der Fahrt in beiden Raumen der Bremszylinder stets ein 
gleich groBes Vakuum (52 cm Quecksilbersaule) vorhanden sein, damit die Bremse zum Eingreifen in 
Bereitschaft «bleitot. Beim Absaugen der Luft aus der Hauptrohrleitung und aus den damit verbundenen 
Zylinderunterkammern hebt sich das im Kolben befindliche Kugelventil, so daB durch die entstehende 
kleine Oeffnung auch in der Oberkammer und im Sonderbehalter Vakuum erzeugt wird. Beim Bremsen 



stromt AuBenluft in die untere Kammer, gleichzeitig schiieBt sich aber das Kugelventil, so daB die in 
den Oberkammern vorhandene Luftverdiinnung erhalten bleibt. 

Je nach MaBgabe der in der Zylinder-Urtterkammer einstròmenden Luftmengèn kann der Brems- 
druck nach Bedarf erhòht und durch teilweises Wiederabsaugen dieser Luft die Bremswirkung beliebig 
vermindert werden, wodurch die Regelung der Zugsgeschwindigkeit auf den Bremsgefàllen erzielt wird. 

Da bei Bahnen mit elektrischem Betrieb die Erzeugung des Vakuums durch einen Luftsauger 
unter Verwendung von Kesseldampf ausgeschlossen ist, wird zu diesem Zwecke eine elektromotorisch 
betriebene Luftsaugepumpe verwendet. Bei der Ueberetscherbahn und der Dermulo-Fondo^Mendel- 
bahn befindet sich am Triebwagen eine Zentr if ugal-Z willin gs-Luf tsaugepumpe (Type 
P 10), die sich mit dem Motor auf einer Achse befindet (Ab’b. 6). Die Pumpe besteht aus einem zylindri¬ 
schen, luftdicht abgeschlossenen Qehàuse, in dessen Kammer zwei rotierende Kolben mittelst um 180° ver- 
stellter Exzenter bewegt werden. Die Luft wird hiedurch aus der Hauptrohrleitung abgesaugt und ins 
Freie getrieben. Die Betàtigung der Luftsaugepumpe, beziehungsweise der Bremse erfolgt durch 
einen elektrischen Schalter mit angeschlossenem Bremsschieber. Der elektrische und pneumatiche 
Teil des Bremsschalters wird durch eine gemeinsame Kurbel gleichzeitig bewegt. Mit dem Brems- 
schalter werden die Pumpen angelassen und abgestellt, sowie durch Ab- und Zuschalten der AnlaB- 
widerstànde der Qang derselben geregelt. Der Bremsschieber dient lediglich zum Einlassen der AuBen¬ 
luft in die Hauptrohrleitung zum Zwecke der Bremsung. Luftsaugepumpe, Bremsschalter, Vakuum- 
zeiger und Widerstànde befinden sich auf dem Triebwagen, die ubrigen Teile der Bremse sind bei 
Trieb- und Aufhàngewagen in der gleichen Weise wie bei Bahnen mit Dampfbetrieb angeordnet. 
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c ) Die bei der Innsbrucker Mittelgeb irgsbahn in Verwendung stehende 

Kortingbremse 

t bezuglich der Hauptanordnung und der Wirkungsweise mit der selbsttàtigen Vakuum- 
Stimm e der Vakuum Brake Company Lmtd. uberein; in der Durchfuhrung wichtiger Bestand- 
b T (wie der Bremskolben u. s. w.) bestehen aber wesentliche Unterschiede zwischen beiden 
!f 6 temen afbgesehen davon, daB bei dieser mit Dampflokomotiven 'betriebenen Bahn die erforderhche 
y ftverdunnung durch Betàtigung des auf der Lokomotive angebrachten Luftsaugers, eines Zu- 
“nbaues einer Dampf- und Luftduse mit Benutzung von Kesseldampi erzeugt wird. 

Auch bei dieser Bremse sind die an den zu toremsenden FahnbetrLebsmitteln angebrachten Brems- 
li der mit ihren Unterkammern an die Hauptrohrleitung angeschlossen, wahrend jede Oberkammer 
mit einem Sonderluftbehalter in Verbindung steht. Die guBeisernen Bremskolben besitzen eine eigen- 
artiee Qummimanschettendichtung, welche es zulàBt, daB beim Absaugen der Luft aus der unteren 
Kammer des Bremszylinders auch die obere Kammer luftleer wird. Sobald aber beim Bremsen AuBen- 
Uift in die erstgenannte Kammer eintritt, wird die Manschette an die Innenwandung des Zyhnders ge- 
nreBt und auf diese Art eine Dichtung hergestellt. Die Bremsung erfolgt dadurch, daB vom Loko- 
motivfuhrer durch eine Luftklappe AuBenluft in die Hauptrohrleitung einstròmen gelassen wird; durch 





Abb. 7. Bremszylinder der Kortingbremse. 


B y —B a Bremsschuhe mit Wick- 
lung Wf und 7 Va. 

S u S. 2 Schalter f. d. Fahrdraht- 
strom in Verbindung mit 
Vakuumbrem8schalter. 

S 9 , S 4 Schalter f. d. Fahrdraht- 
strom im Wageninnern. 

S 6 Schalter f. d. Akkumula- 
torenstrom beim Fuhrer- 
stand. 


Fahrdraht SOOtiott G/e&hstrom 


ftotcrtnstrgmKrtis 



Abb. 8. Schaltungsschema der elektromagnetischen 
Schienenbremse System Westinghouse bei einem 
Wagen der Dermulo—Fondo—Mendelbahn. 


Handhabung dieser Luftklappe kann bei der Bremsung auf den langen Gefallen die Intensitat der 
Bremswirkung und dadurch die Fahrgeschwindigkeit geregelt werden. Auf der Lokomotive befindet 
sich auch noch ein kleiner Luftsauger, der dazu dient, den durch kleine Undichtheiten wahrend der 
Fahrt entstehenden Verlust an Vakuum zu beheben, so daB in beiden Zylinderkammern stets das er- 
forderliche Vakuum von 50 Zentimeter Quecksilbersàule vorhanden ist. Die selbsttàtige Kórtingsche 
Bremse wurde von der Firma Korting in Hannover ebenfalls vervollkommnet und als Schnell- 
bremse ausgebaut. 


d) Die 


elektromagnetische Schienenbremse 


bei der Lokalbahn D e r m u 1 o-F o n d o-M e n d e 1 besteht aus vier, zwischen den Ràdern der Dreh- 
gestelle federnd aufgehangten Schienenbremsmagneten, welche durch einen umflieBenden elektrischen 
Strom erregt, wie Schlittenkufen an die Laufschiene gepreBt werden und durch die hiebei erzeugte 


Reibung dem Hangabtrieb kraftig entgegenwirken. ■ 

In Oesterreich fand diese Schienenbremse zum erstenmal bei der im Jahre 1897 eroffneten 
elektrischen Bahn von Gmunden k. k. S t a a t s b a h n h of nach Gmunden-Stadt, die Gefàlle 
bis 95 Promille aufweist, Anwendung. Sie besteht dort aus zwei Schlitten, die auf rein mechanischem 
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Wege gegen je eine Laufschiene gepreBt werden. DieAbbazianerKleinbahnmit langen Qe- 
fallen bis 83 Promille fuhrte die elektr orna gne tische Schienenbremse Sy stem 
Westinghouse, und zwar mit sehr gutem Erfolge ein. Jeder Bremsschuh weist zwei Wicklungen 
auf von denen einer volti KurzschluBstrom durchflossen wird, wahrend der andere mit Strom aus 
der Fahrdrahtleitung versorgt werden kann (K om p ou n d-S eh i e n en b r e in s e). Da bei der Ge- 
fallsfahrt die KurzschluBbremse als Gebrauchsbremse dient, findet ein maBiges Schleifen der Schienen- 
bremsschuhe auf den Fahrschienen statt; die Einschaltung des Fahrtdrahtstromes erfolgt dagegen nur 

im Gefahrsfall. , 

Die Lokalbahn D e r m u 1 o—F o n d o—M e n d e 1, welche urspriinglich den Einbau einer 

reinen KurzschluBschienenbremse beabsichtigt hatte, fuhrte hauptsàchlich ttber Verlangen der Eisenbahn- 
aufsiohtsbehòrde ebenfalls eine Kompound-Schienenbremse ein. Es wurde jedoch im Gegensatze zu 
dem Systeme der Abbazianer Kleinbahn ganz auf die Betàtigung der Bremse durch den KurzschluB¬ 
strom Verzichi geleistet, weil bei dieser Bahn die Zuge mit der selbsttàtigen Vakuumbremse aus- 
gerustet sind. Jeder Bremsschuh ist auch hier mit zwei voneinander unabhàngigen Wicklungen ver- 
sehen, von denen jede den Magnet bis zur Sattigung erregen kann. Die eine Wicklung wird mit 
Fahrd'rahtstrom, die zweite mit dem Strom einer im Wagen mitgefuhrten Akkumulatorenbattene ge- 
speist. Beide Wicklungen bleiben 'bei normalen Bremsungen ausgeschaltet, da die elektromagnetische 
Schienenbremse, wie bereits erwàhnt, nur als Notbremse dient. 



AeuCere Ansicht 


Innere Ansicht 


bb. 9. Bremsschuh der elektromagnetiseben Schienenbremse System Westinghouse. 


Der Bremssohalter der Vakuumbremse ist jedoch so eingerichtet, daB bei der gewohnlich nicht 
bentìtzten Endstellung des Bremshebels in der Lage »Bremse fest« durch ein Gestànge (bei den Trieb- 
wagen der neueren Type durch einen im Bremsschalter angebrachten Kontakt) die Fahrdrahtstrom- 
wicklung der Bremsmagnete gleichzeitig eingeschaltet wird. Diese Einschaltung kann auch durch Not- 
schalter, die im Innern des Wagens angebracht sind und den Fahrgàsten zur Verfugung stehen, be- 
wirkt werden. Die Versorgung der zweiten Wicklung mit Akkumulatorenstrom hat den groBen Vor- 
teii der Unabhàngigkeit vom Fahrdraht. Dieser Vorteil kommt zum Beispiel beim Ruckrollen eines in 
der Bergfahrt befindlichen Zuges infolge eingetretener Stromlosigkeit im Fahrdrahte zur Geltung, da 
der Zug durch die Einschaltung der Akkumulatorenbatterie unter Zuhilfenahme einer der auf die Wagen- 
ràder wirkenden Bremsen auch beim ungunstigsten Schienenzustande sicher zum Stillstande gebracht 
werden kann. Die Akkumulatorenwicklungen sind fur 400 Ampère bei 12 'bis 14 Volt Spannung, die 
anderen Wicklungen fur 6 Ampère bei 800 Volt (Fahrdrahtspannung) berechnet. (Abb. 8). 

Die Anordnung der Bremsschuhe ist aus Abb. 9 ersichtlich; jeder Bremsschuh weist senkrecht 
zur Fahrschiene eine Zugkraft von 4000 Kilogramm auf, mit der er auf dieselbe einwirkt. 

Diese Schienen-Bremsvorrichtung, mit der vor Eroffnung der Bahn vielfache Versuche angestellt 
wurden, hat" die in sie gesetzten Hoffnungen vollkommen erfiillt und bietet die volle Gewahr fur eine 
gesicherte Bremsung auf den Steilstrecken der Bahn. Die Resultate einiger Bremsversuche sind bei 
(jgi* Beschreibung der Dermulo—Fondo—JVlendelbahn angefuhrt. 
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b) Bergbahnen mit gemischtem Betrieb (Zahnstrecken abwechselnd 

mit Reibungsstrecken). 

Wie bereits an anderer Stelle erwàhnt, erfordert die Einhaltung der Neiigungsgrenzen auf 
Reibungsbengfoahnen unter Umstànden gròBere und kastspieligere Entwicklungen durch kiinstliche 
Verlangenung der Bahntrasse. Es wird daher in vielen Fàllen zweckmàBiger sein, statt einer 
Reibungssteilbahn eine Zahnbahn mit gròBeren Neigungsverhàltnissen und dementsprechenti 
geringerer Lànge zu wàhlen. 

Bei einer Zahnbahn ist man von dem wechselnden Reibungswerte unabhàngig. Die Zugkraft 
ist daher nicht duroh die QroBe der Reibung (Adhasion) begrenzt, sondern hàngt nur vom Zahndruck 
ab, der seine Grenze wieder in der Festigkeit der Radzàlhne und Zahnistange findet. Die obere 
Neigungsgrenze einer Zahnbahn ist auBer durch diese Begrenzung des Zahndruckes auch noch durch 
die Bedingung gegeben, daB das Aufsteigen oder Ausgleiten der Radzàhne in alien Fàllen, namentlich beim 
Anhalten durch Bremsen auf der Talfahrt vermieden werden soli. 

Nachteile der Zahbbahn gegeniiber einer mit entsprechender Neigung ausgefuhrten Reibungsbahn 
sind die Beschrànkung der Fahrgesohwindigkeit, die nicht nur wegen der begrenzten Arbeitsleistung 
der Motoren, sondern auch wegen der Sicherheit des Zahneingriffes und der Ungleichheiten in der 
Zahnteilung, besonders an den StÒBen, eintreten muB, sowie die Mehrkosten fiir deh Zahnbahnoberbau 
und die Zahnradlokomotiven. 

Sind die Neigungsverhàltnis'se des zu durchfahrenden Gelàndes stark wechselnde, so kann in 
vielen Fàlllen durch Einschaltung einzelner Zahnstrecken in die Linienfuhru'ng eine giinstige Kurzung 
der letzteren gegeniiber der Durchfiihrung als reine Reibungsbahn erreicht werden. 

Bei den so entstehenden Bergbahnen mit gemischtem Betrieb wechseln steile Zahnstrecken (bis 
zu 25 Prozent Steigung) rinit gewòhnlichen Reibungsstrecken ab. Die Steilstrecken werden ent- 
sprechend langsam, die Reibungsstrecken mit gròBerer Geschwindigkeit befahren, und zwar geschieht 
dies von ein und demselben Zuge, so daB ein Umsteigen der Reisenden nicht erforderlich wird. Die 
Wagen miissen daher zum Befahren der Zahn- und Reibungsstrecken eingerichtet sein. Eine derartige 
wechselnde Terraingestaltung trifft auch 'bei den zwei nach dieser Betriebsart gebauten Tiroler 
Bergbahnen, der Achensee- und der R i 11 n e r b a h n, zu, denn -bei beiden wird zuerst an steilen 
Berglehnen ein Hochplateau erklommen, worauf auf demselben die Fahrt bis zum Endpunkt der Bahn 
fortgesetzt wird. 

Die ersten Bergbahnen mit gemischtem Betrieb waren die 1875 erbaute Zahnbahn R o r. s c h a c h- 
Heiden, bei der aber nur ein kurzes, an den Bahnhof Rorsòhach anschlieBendes Stiick als Reibungs- 
bahn ausgefiihrt ist, und die 1886 erbaute, 1742 Meter lange Zahnbahn von der Station Langres- 
Marne (Frankreich) nach der Stadt Langres, die zwei Reibungsstrecken mit 465 Meter Lànge 
aufweist. Sertdem hat dieses Betriebssystem viele Verbreitung gefunden. 

Die Achenseebahn, die àllteste Bergbahn Tirols, wird mit Dampflokomotiven befahren. Es 
sind kràftige Tenderlokomotiven mit geneigtem Kessel nach der Bauart der verbesserten Zahnrad¬ 
lokomotiven der Vitznau—Rigibahn. Von der hochgelagerten Rurbelwelle wird mit einfacher Zahnrad- 
iibersetzung das gesondert gelagerte Triebzahnrad bewegt; die Achse desselben treibt wieder mit 
Barallelkurbelmechanismus zwei Reibungsachsen an. GroBe Sorgfalt wurde schon bei der ersten Zahn- 
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bahn auf den Rigi der Ausgestaltung der Bremsvorrichtiungen zugewendet amd waren schon bei 
derselfoen die noch heute gebràuchlichen Bremsen vorhanden. Als gewòhnliche Betriebsbremse beim 
Anhalten der Lokomotive, dann bei der Fahrt auf der Reibungsstrecke dient eine Sta'hlbandhremse 
mit Holzbacken, die auf die KurbelweMen-Bremsscheibe wirkt. Die Regelung der Geschwindigkeit bei 
der Talfahrt erfolgt durch die Luftgegendruckbremse, iridem man die Dampfzylinder in Umkehrung 
ihrer Wirkung als Luftpumpe mit gedrosselter Ausstròmung arbeiten làBt. Als Notbremse steht schlieB- 
lich noch eine Zahnradbremse zur Verfugung, indem ein auf einer Reibungsachse freilaufend ange- 
brachtes Zahnbremsrad durch mit demselben vertoundene Keilbremsscheiben festgestellt werden kann. 
Die Wagen sind ausnahmslos mit einer gewòhnlichen KlotZbremse als Reibungsbremse und mit einer 
Zahnradbremse, bestehend aus einem, auf einer Laufachse freilaufenden und festzustellenden Zahnrade 
ausgeriistet. 

Die viel jungere Rittnerbahn wird elektrisch betrieben. Bei elektrisch betriebenen Bahnen 
gemischter Betriebsart kann die Zugfórderung auf voneinander ganz verschiedene Arten erfolgen: 

1 . Der Betrieb kann in der gleichen Weise durchgefuhrt werden, wie dies bei der Achensee- 
bahn geschieht, nur daB statt der Dampflokomotiven elektrische, fiir Rei’bungs- und Zahnbetrieb 
eingerichtete Lokomotiven zur Verwendung kommen, wobei auf den Reibungsstrecken nur ein Tei! 
der Triebwerke, auf den Zahnstrecken samtliche vorhandenen Triebwerke tàtig sein kònnen. 

Diese Betriebsart kam unter anderem bei der am 26. Mai 1912 eróffneten W end e Iste in¬ 
fo ah n in Oberbayern zur Anwendung. Diese Bergbahn, die auf den Lieblingsausflugsberg der 
Munchener, den Wendelstein (1838 Meter) fiihrt und ihren Ausgang in der Station Brannenburg der 
Linie Rosenheim—Kufstein, also nahe der Tiroler Grenze, nimint, verdankt ihre Entstehung dem auch 
in Tirol in weiten Kreisen bekannten Holzindustriellen, Geh. Kommerzienrat Otto S t e i n b e i B in 
Brannenburg. Die Bahn wird elektrisch betrieben, ist meterspurig und weist zwei Steilrampen mit 
21 und 23 Prozent Steigung auf. Die gesamte Bahnlànge betràgt 977 Rilometer, die der Zahnstrecke 
5-99 Rilometer. Der Anfangspunkt der Bahn liegt in 472 6, der Endpunkt in 1723 Meter Seehohe, so 
daB ein Hòhenunterschied von 1250-4 Meter uberwunden wird. Des Vergleiches halber wurde die 
Wendelsteinbahn in die »ldeale Hóhenkarte« eingezeichnet (siehe Einleitung zum li. Teil). 

2. Kann die Zugfórderung in der Weise erfolgen, daB Triebwagen angewendet werden, deren 
Motoren nur bei der Fahrt in den Reibungsstrecken arbeiten, beim Durchfahren der Steilrampen aber ab- 
gestellt werden. Zur Fahrt auf diesen Rampen gelangen elektrische Zahnradlokomotiven in Verwendung, 
die den Zug bis an das Ende der Zahnstrecke schieben, dann dort verbleiben und einen aus der Gegen- 
richtung kommenden Zug wieder bis zum Anfangspunkt der Steilstrecke zurUckfuhren. Der Zug setzt 
unterdessen die Fahrt auf der Reibungsstrecke mit Zuhilfenahme der Wagenmotoren fort. 

Diese Art des Betriebes findet sich unter anderen in der Schweiz bei den zwei vom Rhónetal aus- 
gehenden Bergbahnen Aigle-Leysin und Bex-Grion-Villars und am Vierwaldstàttersee bei der Bahn 

Stansstaad_Engelberg ; weiters bei der Vesuvbahn, bei der Opcinabahn in Triest und bei der 

Rittnerbahn. 

3 . Es -konnen ausschliefilioh nur Triebwagen, und zwar meist vierachsige, verwendet werden, die 
fiir den Reibungs- und fiir den Zahnbetrieb in der Weise eingerichtet sind, daB zwei Achsen durch die 
sog. »Reibungstriebwerke« und zwei durch die »Zahntriebwerke« mit doppelter Uebersetzung angetneben 
werden. Die àlteste nach diesem, ’bloB Triebwagen verwendenden System gebaute Bahn ist die von 
Veyrier auf den siidostlich von Genf gelegenen Mont Salève (1308 Meter) fiihrende Bergbahn gemischter 
Betriebsart. Diese Bahn (1893) ist iiberhaupt die erste elektrisch betriebene Bergbahn, bei der Zahn¬ 
strecken vorkommen. Weiters gehort hierher eine ganze Gruppe neuerer Bahnen, die man als nach 
dem «System Strub« gefoaut bezeichnet; auBer den bereits erwàhnten eigenartigen Triebwagen gelangt 
bei denselfoen auch das Zahnstangensystem des Ing. Strub zur Anwendung, das spàter nàher beschrieben 
werden wird. Von diesen Bahnen seien angefUhrt die Bergbahn von Miinster im ElsaB auf den Vogesen- 
grenzpaB S c h 1 u c h t, dann in der Schweiz die Bahnen Monthey—Ghampéry und Martigny—Chatélard 
im Rhònetale. Dieser Art von Bahnen wird der Vorteil der Einheitlichkeit in den Fahrbetriebsmitteln 
und eine einfachere Durchfuhrung des Betriebsdienstes nachgeruhmt. Auch das Verhaltnis der Nutzlast 
zum Gesamtgewichte des Zuges, beziehungsweise das auf den Sitzplatz entfallende Totgewicht ist ein 
giirrstigeres &ls bei der Verwendung eigener Lokomotiven. 
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[n TìtoI besteht gegenwartig keine auf diese Art betriebene Bergbahn. Da die sinn- 
• he Konstruktion der erwahnten kombinierten Triebwagen vom maschinentechnischen Standpunkte 
r61C interesse bietet, sei hier das Drehgestelle der auf der Monthey-Champérybahn (mit drei 
Zahb- und vier Reibungsstrecken) verkehrenden Triebwagen etwas nàher beschrieben (Abib. 10 und 11). 
Die àuBeren Achsen der zwei Drehgestelle werden von sogenannten »Za'hnstangenmotoren«, die inneren 
Achsen von den »Reibungsmotoren« angetrieben, und zwar erfolgt der Antrieb der ersteren Achsen 
mittelst eines doppelten, der der letzteren Achsen mittelst einfachen Zahnradvorgeleges. Die Dreh- 
zapfen sind denjenigen Trìebachsen, die von den Reibungsmotoren angetrieben werden, naher gelagert 
als den anderen. Dadurch wird eine unsymmetrische Verteilung des Kastengewichtes auf den Trieb- 
achsen erreicht, die mit der ebenfalls unsymmetrischen Anordnung der Triebinotoren und des Brems- 
gestanges zusammenhangt. Auf den Zahnstrecken arbeiten die parallel geschalteten Zahnstangen- 
motoren mit den Reibungsmotoren zusammen; dagegen werden beim Befahren der Reibungsstrecken 
die Zahnstangenmotoren durch eine Reibungskupplung au9geschaltet. 



Abb. 10. Drehgestell eines Triebwagens der Monthey-Champérybahn mit Zahnstangen- und 

Reibungsmotor (Konstruktion). 


Abweichend hievon sind die Drehgestelle der viermotorigen Triebwagen der Martigny—Chatélard- 
bahn gebaut. Auf jeder Laufachse befindet sich ein lose gelagertes Triebzahnrad, das vom Motor mit 
doppelter Uebersetzung angelrie'bn wird ; die Laufachse seibst wird mit einer anderen, dde gleiche 
Umfan'gsgeschwindigkeit erzeugenden Uebersetzung bewegt. Ein Nachteil dieser Konstruktion, der aber 
nicht von Bedeutung sein soli, liegt darin, daB bei eintretender Abnutzung dèr Laufkrànze der Rader 
ein Qeschwin'digkeitsunterschied zwischen den Laufràdem und dem Zahnrad eintritt, der ein Gleiten der 
ersteren verursacht. 

Welcher der angefiihrten Befòrderungsarten der Ziige der Vorzug zu geben ist, entscheiden die 
jeweiligen Anlage- und Betriebskosten. Fur Bahnen mit nur einer Sterlrampe und ausgedehnteren 
Reibungsstrecken werden die Personal- und Stromkosten bei jener Betriebsweise geringer ausfallen, 
bei der Reibungs-Triebwa'gen von der Lokomotive geschoben werden; dagegen wird bei Bahnen 
mit wiederholt wechselnden Neigungsverhàltnissen, also beim Vorhandensein mehrerer kiirzerer Zahn¬ 
strecken, die Anwendurtg von kombinierten Triebwagen vorzuziehen sein. 

Auf der Rittnerbahn wird der Betrieb mit Reibungs-Triebwagen und eigenen Nachschiebe- 
lokomotiven auf der Zahnstrecke (Betriebsart 2) durchgefuhrt. Der Nachteil, daB ein gróBeres Tot- 
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gewicht mitgefiihrt werden muB, und zwar gerade auf der Steilstrecke, wo der gròBte Arbeitsaufwand 
erforderlich ist, wurde in Kaui genommen, gegenUber einer Reihe von Vorteilen, die dieser Betrieb 
aufweist. Da bei der Rittnerbahn nur eine einzige Zahnstrecke vorkommt, die sich unmittelbar an 
den Betriebsbahnhof in Bozen anschlieBt, wickelt sich der Zugforderungsdienst genugend einfach ab. 
MaBgebend war auch das Bedenken, Triebwagen mit den schweren Zahnstangenmotoren auf der 
67 Kilometer langen oberen Reibungsstrecke verkehren zu lassen, da bei der gròfieren Zugsgeschwindig- 
keit der erforderliche Arbeitsaufwand nicht unbetràchtlich gewesen ware. In dieser Reibungsstrecke 
konnte auch wegen dér Verwendung von Triebwagen ftir ausschlieBlichen Reibungsbetrieb ein leichterer 
Oberbau zur Anwendung gelangen, was die Baukosten verminderte. Noch wurde schlieBlich in Be- 
tracht gezogen, daB die auf der Lokomotive freiliegenden Motoren besser beaufsichtigt und bedient 
werden konnen als unter dem Triebwagenkasten angebrachte und daB auch fiir den Dienst auf den 
Lokomotiven, die hier stets nur die Zahnstrecke befahren, ein intelligenteres Personale herangezogen 
werden kann. 

Die in Verwendung stehenden zweiachsigen Lokomotiven nach Schweizer Type besitzen zwei 
Triebzahnràder. Auf einem gut versteiften Untergestelle sind zwei kraftig gebaute Elektromotoren an- 
gebracht, von denen jeder mit doppelter Uebersetzung eine Zahnradachse antreibt. Diese beiden 
Achsen sind mit den Laufachsen dar eh Parallelkurbelgetriebe gekuppelt. Da hiedurch die Lokomotiven 
auc'h mit Reibungsbetrieb arbeiten konnen, war es mòglich, in den beiden Endstationen der Zahn- 
strecke die im Bau und Betrieb teueren Zahnstangenweichen zu vermeiiden. 



Abb. 11. Drehgestell eines Triebwagens der Monthey-Champérybahn 
mit Zahnstangen- und Reibungsmotor (Ansicht). 


Radstand. l*8(l»i 

Lange des Drehgestelles. 4 - 60m 

Reibungsmotor.. 100 PS 

Zahnstangenmotor.115 PS 

Gewicht des mechanisclien Teiles . . . 4340/^ 

Gewicht des elektrischen Teiles .... 3960 kg 

Gesamtgewicht. 8300 kg 


Die Bremsung der Lokomotiven beim Talfahren auf der Zahnstrecke der Rittnerbahn erfolgt 
dadurch, daB der von den beiden als Qeneratoren arbeitenden Gleic'hstrom - NebenschluBmotoren er- 
zeugte elektrrsche Strom in eine Akkumulatorenbatterie zuriickgesendet wird (Nutzforemsung durch 
Stromriickgewinnung). Als weitere Bremsvorrichtungen sind zwei von einander unabhangige Hand- 
spindelbremsen vorhanden, die auf gerillte Bremsscheiben der beiden Zahnradachsen wirken und in- 
folge der Kupplung dieser Achsen mit den Laufachsen auch bei Reibungsbetrieb benutzt werden konnen; 
ferner eine selbsttàtige Bremse, die bei Ueberschreitung der zulàssigen Geschwindigkei't durch einen 
Fliehkraftregler ausgelòst wird und auf beide Ankerachsen der Motoren wirkt. SchlieBlich steht dem 
Lokomofeivfuhrer auch noch die elektrische Kurzschlulìbremse zur Verfiigung, die jedoch wegen ihrer 
nicht vollstàndigen Zuverlassigkeit nur auf den Reibungsstrecken als Schnellbremse benutzt wird. 

Bei elektrischen Lokomotiven kommt zu beachten, daB die mit hoher Winkejgeschwindigkeit 
umlaufenden Massen der Elektromotoren und der Zahnràder zur Folge haben, daB das Triebwerk 
selbst bei geringfugigen Ungenauigkeiten in der Teilung heftige StoBe erleidet, beziehungsweise in der 
Zahnstange verursacht. Zur Abdàmpfung dieser Wirkungen, die beim Dampfbetrieb wegen der vor- 
handenen Elastizitàt des Getriefbes nicht auftreten, ist es notig, die Motoren mit sogenannten 
»Ru t s chku p p lu n ge n« zu versehen. Diese Kupplungen begrenzen den Zahndruck au^ den zu¬ 
làssigen Hòchstwert und machen auch die Wirkungen von Motorkurzschlussen unmòglich. 

Die Wagen besitzen wie bei der Achenseebahn eine Reibungs- und eine Zahnradbremse. Die Ziige 
auf der Rittnerbahn bestehen entweder aus einem vierachsigen Triebwagen oder aus einem zwei¬ 
achsigen Triebwagen mit einen Anhàngewagen. Ini Ietzteren Falle ist der Zug mit einer Solenoid- 
b rem se ausgeriistet, so daB auf der Reibungsstrecke der Wagenfiihrer durch Einschaltung eines 
Solenoides beide Wagen mit dem KmzschluBstrom gleichzeitig bremsen kann. 
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Die Entwicklungsstadien, welche die Konstruktion der Zahnstange im Laufe der Zeiten durch- 
gemacht hat, sind bekannt, sollen aber hier des Zusammenhanges wegen kurz angefiihrt werden: Bei 
der ersten Zahnbahn, die im Jahre 1812 von Middleton nach Leeds in England fur die dortigen 
Grubenwerke von Blenkinsop erbaut wurde, trug die eine der beiden guBeisernen Laufschienen auf 
ihrer àuBere/n Seite angegossene Zapfen (Abb. 12 a), bildete also eine richtige Zahnstange, in die das 
Zahnrad der Lokomotive eingriff. 

Bei der zweiten Zahnbahn (Abb. 12 b), die C a t h é a n t in Madison, Indianapolis (Nordamerika) 
1847 ausfiihrte, ist noch eine guBeiserne Zahnstange vorhanden, doch ist dieselbe bereits in die Mitte 
der beiden Laufschienen als eigener Oberbaubestandteil verlegt. 

Die Entwicklung und Vervollkommnung des Walzverfahrens ermòglichte es, bei der 1866 er- 
òffneten Touristenbahn auf den Mount-Washington (Nordamerika) die von Silvester Marsh 
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a) GuBeiserne Laufschiene mit seit- 
lichen Zàhnen. 
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b) GuBeiserne Zahnstange. 





c) Lelterstange von Marsh. 



d) Verbesserte Leiterstange von Riggen- 
bach. 


e) Stufenstange von Abt. 




f) Liegende Doppelzahnstange von 
Locher. 
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g) Zahnstange von Strub. 


Abb. 12, a—g. Die verschiedenen Zahnstangensysteme. 



Abb. 13. 

Die Sicherheitszange System 
Strub (angewendet in ver- 
besserter Form bei der Rittner- 
bahn). 


aus Chicago entworfene Zahnstangenleiter (Abb. 12 c) anzuwenden. Dieselbe beste'ht aus zwei seit- 
• lichen Winkeleisen, in die Zapfen aus Rundeisen gesteckt und beiderseits vernietet sind. 

Die Mount-Washington-Bergbahn, die bereits die bedeutende Steigung von 377 Prozent aufwies, 
wurde flir die Rigibahn (Vitznau—Rigi) in der Schweiz (1871) vorbildlich. Diese beriihmt ge- 
wordene Bergbahn wurde von Riggenbach, Maschinenmeister der schweizerischen Zentralbahn 
in Olten im Vereine mit den Obersten Naeff und Zschokke projektiert und ausgefiihrt. Riggenbach 
entwarf fiir dieselbe ein verbessertes Zahnstangensystem (Abb. 12 d). Bei dem'selben bestehen die 
fcinzelnen Zahnstangensegmente aus zwei gewalzten, ]-fòrmrgen Wangeneisen, in die Zàhne von 
trapezfòrmigem Querschnitt (Evolventenverzahnu ng) eingenietet sind. 

Dieses Zahnstangensystem kam in der Folge bei vielen Bergbahnen zur Anwendung; auBer bei der 
erwàhnten V i t z n a u—R i g i b a h n bei der Kahlenbergbahn bei Wien (1874), Schwaben- 
b er gbahn bei Ofen (1874), Ar th—Rigibahn (1875), Rohr schach—Heiden (1875), bei der 
Gaisbergbahn bei Salzburg (1887), Achenseebahn in Tirol (1889). 

Von der Leiterform ganz abweichend, entstand 1882 das Abt sche Zahnstangensystem (Abb. 12 e). 
asse lbe zeigt in seinen Elementen wieder die urspriingliche Form der Zahnstange. Zahn und Steg 
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bes.ehen aus einem eingigen StUck; a. 

mengesetzt, die nur eine Breite ve wenigen Zenfineter,. tefflen ui Zahnrad sind 

die Lne als a„ch db ^ Zweck d.r Konstrnktion 

die Zàhne dieser Versetzung der Zahntam de n Kràften den Zahndruck gleichsam auf 

besteht hauptsàchlich dann bei groB . * Zahnstàrken und Zahnteìlungen, also auch ein 

mehrere Zahnstangen zu verteilen, wodur J ipd Auch dieses Zahnstangensystem fand 

kleinerer Teilkreisdurchmesser des Zabnrades Harzbahn ( 188 5), Monte 

bei Bergbahnen starke Verbreitung. ac em Rothornbahn (1891), Olion—Rocher 

Qenerosobahn (1890), V ‘ S ^ Z ‘^ S a 1 z k a m m e r g u t (1893), 

de Naye (1891), S a 1 è v ebah n (1892), Sc J* fber J“ a . w> 

Wengernaipbahn (1893), Oio r n e r g r a ^ konstruierte Oberst Locher 1886 eine 

weite ^^ nr" sss 

zzlz-»» « n„ r « - 

Pilatusbahn bei Uizern Anwendung. ausnahms [ os angewendete Zahnstangensystem ist jenes 
Das bei den heut.gen Zabnbah " en ' „ b a h n Anwendung und hat sich dort ausgezeichnet 

von E. Strub. Es fand zuerst bei der Ju 1 * yon auBer0 rdentlich einfacher Konstruktion. Sie 

bewahrt. Die S t r u b sche deren Kopf als Verzahnung ausgebildet ist, was da- 

besteht eigentlich nur aus einem Ganzen ausgebohrt, beziehungsweise ausgefràst werden. 

durch geschieht, daB die Zahnlucken aus keilformig gestaltet. Diesen Kopf umgreift 

Der Querschnitt des Schienenkopf.s ist Sicherheitszange 

eine atn Rakjnen f des Zahnrades von der Zahn- 

(Abb. 13 ),wodurchderAuftriebdesFa« M „ |ichkeit nicht ausgeschlossen, daB nnter nn- 

stange verhindert wird. Bei Zahnha Bremsungen die Achsbelastung niehl genOgt, imi dem 

giinstigen Umstànden, zum Beispiel 7abndruckes das Gleichgewicht zu 

Auftrieb, das is. der nach aniwarts wW-J-Rj™»-* £ seibst in 

halten. Die Sicherheitszange is erar ’ p. ng sie jedoch nur einen Spielraum 

den scharfstenBfigen nicht behindertMn senkrechte^Rtóhtung^la^^ ^ ^ ^ ^ 

von wemgen Milhmetern zu. Die Ach , kònnen In einem solchen Falle klammern 

Lanfrade, «ber die Laulsehienen hinweggehoben kormen^ ^ ^ ^ ^ Umstend M 

"r s rr e = - «• - - « - *“*- 

'^Die Strubsche Zahns.ange ist verhai—g ieieh. 
leicht angepaBt werden. Vorbiidlich far diese a ns^^ange w ^ welc , ieI1 die Bremszangen der 

seilbahnen mit Keil'kopfprofil ausgefu r en au we lche sehr sorgfàltig erfolgen muB, wurde 

Seilbahnwagen eingreifen. Die Anfert.gung der Z "ge sete sigiai * . n e Qerlatingen 

rH Stm r?ilfairOi S e C B h e a re t i < ^Ber ni Ubertragen, einer Spezialfabrik fur Bergseilbahnen und 
(Schweiz), Filiale O leu ere Bergbahnen Tirols das Material liefert. 

die Jungfraubahn, die oben erwàhnten Etóinen n^h bei Tri est, die 

Monthey-Champ^ry ar Jgtiy und schlieB ’ Uch die Tramway du Montblanc. 

Ri11 n erbah n, die W e ndle 1 e Jungfraubahn im Bau befindliche Zahnbahn, die von Le 

KrSrAS.T.Si à"«ter (3820 Mete), «inen, Nebelgìpiel des Montblanc, filhren soli, 
und von der die Teilstrecke bis Col de Voza bereits eròffnet ist. 
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c) Drahtseilbahnen (Standseilbahnen). 


Bei starken Steigungen und geringen Langen wird fur Berg.bahnen die Seilba’hn zumeist 
anderen Anlagen vorzuziehen sein, da sie bei richtiger Anordnung den einfachsten und billigsten Bau 

und Betrieb ermòglicht. .,. , . . 

Die heute im Betrieb stehenden, dem Personenverkehr dienenden Drahtseilbahnen sind 
fur Doppelbetrieb eingerichtet. Zwei Wagen, die wie gewòhnliche Eisenbahnwagen auf Schienen 
laufen bewegen sich gleichzeitig im Pendelverkehr auf und ab, das heiBt, wenn der eine Wagen von 
der FuB- oder Talstation aus bergwàrts fàhrt, roilt der andere Wagen gleichzeitig von der Kopf- oder 
Bergstation aus talwarts. Die Wagen verlassen also bei Beginn der Fahrt zu gleicher Zeit ìhre 
Stationen und beenden auch die Fahrt gleichzeitig. In der Mitte der Bahn kreuzen die beiden Wagen. 
Diese Art des Betriebes entsteht dadurch, daB die beiden Wagen an den Enden eines nach unten 
offenen Drahtseiles hangen, das um eine in der Bergstation angebrachte Umlenkungsrolle und zur Her- 
vorbringung der erforderlichen Seilreibung auBerdem noch einmal oder mehrmals um eme Qegenrolle 
geschlungen ist. Durch abwechselnde Drehung dieser Umlenkungsrolle nach der einen und der ent- 
gegengesetzten Richtung werden auch die beiden Wagen zu gleicher Zeit abwechselnd auf- und ab¬ 


warts gefiihrt. . . , , ^ 

Friiher wurden Bahnen dieser Art ausschlieBlich als ?-Drahtseilbahnen« kurzweg bezeichnet. Da 

aber heute auch Seilschwebebahnen fiirPersonentransport in Betrieb stehen, bei 
denen die Wagen zwar auch durch ein Zugseil bewegt werden, aber nicht auf Schienen, sondern auf 
in der Luft gespannten Drahtseilen laufen, werden die hier in Betracht kommenden Seilbahnen zum 
Unterschiede als Schienen-, Qleis- oderStandseilbahnen, oder auch als feste, 
bodenstandige Drahtseilbahnen bezeichnet. 

Der eingangs erwàhnte Doppelbetrieb ermòglicht es bei den Drahtseilbahnen, das Qewicht des 
abwarts fahrenden Wagens zur Bewegung des aufwarts fahrenden auszunutzen, so daB sich der er- 
forderliche Kraftbedarf nur auf die Hebung der Nutzlast, das ist des Gewichtsunterschiedes der beiden 
Wagen und der daruber hangenden Seilstttcke sowie auf die Ueberwindung der Reibungswiderstànde 
beschrSnkt. Auch die Seilschwebebahnen, die ebenfalls mit Doppelbetrieb arbeiten, besitzen diesen 
groBen betriebsòkonomischen Vorteil. 

Dieser Vorteil, sowie eine Reihe anderer Vorzuge dieses Systems brachten es mit sich, daB 
andere Seilbahnsysteme gànzlich verdrangt wurden. Von diesen Systemen sei hier nur des geschicht- 
lichen Interesses wegen dasjenige von Agudio erwàhnt. In dieses System wurden seinerzeit groBe 
Erwartungen gesetzt, und es war sogar geplant, auf der Gotthardbahn statt der spàter ausgefùhrten 
Kehrtunnels und Schleifen Seilrampen einzuschalten. Heute wird nach System Agudio mit dem 
charakteristischen »Lokomotor« nur mehr eine Seilbahn betrieben, die bei Turin auf die von der Grab- 
kirche des italienischen Kònigshauses gekrònte Superga fiihrt. 

Als Vorbild fiir die Drahtseilbahnen mit gleichzeitig auf- und abwarts fahrenden Wagen hatoen 
zweifellos die im Bergbau seit langer Zeit in Verwendung stehenden »Bremsberge« gedient. Bei 
denselben fahren die mit Erz, Kohle, Steinen und dergleichen beladenen Wagen den Berg hinab und 
ziehen die leeren Wagen zur Verladestelle hinauf. Das Seil, an dessen beiden Enden die Wagen 
hangen, ist am oberen Ende iiber die Seiltrommel einer Winde geschlungen, an welcher die iiber- 
schussige Kraft der beladenen Wagen abgebremst wird. 
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Bei Drahtseilbahnen f ii r Personenbefòrderungistder zum Betrieb erforderliche 
Kraftbedarf àufierst verànderlich, und zwar aus folgenden Qriinden: 

1. Kann die Belastung der gleichzeitig sich bewegenden Seilbahnwagen stark differieren. Dies- 
beziiglich sind drei typische Falle zu unterscheiden: a) Der bergfahrende Wagen ist vollbesetzt, wàhrend 
der talfahrende Wagen leer ist; b) beide Wagen sind leer, oder zufàllig gleich besetzt; c) der oben 
abgehende Wagen ist vollbesetzt, wàhrend der unten abgehende Wagen leer ist. Der gròBte Kraftbedarf 
tritt im ersten Falle ein und wird derselbe darum >auch als -der ungiinstigste atlen Berechnungen zu- 
grunde gelegt. 

2. Es wechselt aber auch wàhrend des Verlaufes einer Doppelfahrt der Kraftbedarf, und zwar 
durch den EinfluB des Seilgewichtes, der hier keineswegs vernachlàssigt werden darf. Solange sich 
die beiden Wagen der Bahnmitte zu bewegen, der aufwàrts fahrende Wagen sich demnach unter dem 
talwàrts fahrenden befindet, wirkt das Seil, das mit hinaufgezogen werden muB, verzògernd auf die 
Bewegung ein. In dem Mafie aber, als das iiberhàngende Seilstiick kiirzer wird, wird auch die Ge- 
schwindigkeitsverzògerung immer geringer. In der Bahnmitte ist das Seil im Gleichgewicht. In der 
zweiten Hàlfte der Fahrt wirkt das iiberhàngende Seilstiick im Sinne der Bewegung des abwàrts 
fahrenden Wagens, also beschleunigend ein, und gestaltet sich der Kraftbedarf immer giinstiger, da das 
Seilstiick stetig an Lànge zunimmt. 

Um den EinfluB des Seilgewichtes aufzuheben, kann ein Ausgleichsseil (Ballastseil, 
Gegenseil, Unterseil) angewendet werden, wie dies im Bergbau bei der Schacht- und Bremsberg- 



Abb. 14. Theoretisches Làngenprofil einer Draht- 
seilbahn. 



Abb. 15. Kraftdiagramm einer Drahtseilbahn. 


fòrderung vielfach geschieht. H’iebei werden die beiden Wagen auch nach abwàrts durch ein Seil 
von gleichen Dimensionen wie das Oberseil miteinander verbunden. Es wird in der Unterstation eben- 
falls iiber eine Umlenkrolle gefiihrt, so daB beide Seile gleichsam ein endloses, zweitriimiges Zugseil 
bilden. Solche Ballastseile sind bei einigen Schweizer Drahtseilbahnen (B i e 1—M agglingen, Be- 
atenbergbahn) und auch bei den Zugseilen der Seilschwebebahnen in Anwendung. 

Ein zweites Mittel, den EinfluB des Séilgewichtes moglichst auszugleichen, besteht darin, daB 
unter weitestgehender Ausniitzung der Terrainverhàltnisse, der Seilbahn eine solche Form gegeben 
wird, daB die Bahnneigungen von der Tal- zur Bergstation nach einem bestimmten Gesetze zunehmen. 
Der nach aufwàrts fahrende Wagen gelangt bei einem derartigen Profil auf immer stàrkere Steigungen, 
und zwar nimmt die nach abwàrts ziehende Gewichtskomponente desselben in dem Verhàltnisse zu. 
als das iiber dem Wagen hàngende Seil sich verkiirzt; umgekehrt gelangt der abwàrts fahrende 
Wagen auf immer sanftere Gefàlle und seine Gewichtskomponente verringert sich allmàhlich <im Ver¬ 
hàltnisse zum stetig anwachsenden Seilgewichte. 

Bei Beobachtung dieser gegenseitigen Abhàngigkeiten entsteht das »theoretische Làngen- 
p r of i 1« der Seidba’hn (Abb. 14). Fiir dieses hat Alphonse Vautier, Zivilingenieur in Lausanne,* die 
Gleichung einer Parabel zweiter Ordnung mit senkrechter Achse abgeleitet von der Form 
y=^ax + bx 2 , wobei a und b aus den Hauptdimensionen der Bahn und aus den Gewichten der Wagen 

* Vautier. Nouvelles annales de la Construction. Paris 1892. — Walloth. Die Drahtseilbahnen der 
Schweiz. Wiesbaden 1893. 
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, des Seiles berechnet werden, Je mehr das wirkliche Làngenprofil sich dem theoretischen nàhert, 
UI1 so giinstiger gestaltet sich der Kraftverbrauch beim Seilbahnbetriebe. In vielen Fàllen wird wegen 
a 0 ) obwaltenden Terrainverhàltnisse diese Annaherung nur bis zu einem gewissen Qre.de moglich 
e, n da sonst zur Herstellung der Bahn Baukosten aufgewenidet werden muBten, die zu der zu erzielen- 
d e 'n Verminderung der Betrie'bskosten in keinem Verhàltnisse stunden. Bei der Hungerburg-Draht- 
6 ilbahn war es beispielsweise wirtschaftlich ganzlich unmògiich, das genaue theoretische Prof il 
S nzuhalten, denn es hàtte die Innbrucke am unteren Bahnende, deren Pfeiler ohnedies bis zu 
20 Meter h'och sind, noch um 10 Meter hòher, und der tìbrige Teil der Strecke auf einem bis zu 
17 Meter hohen Damme gefuhrt werden miissen. Eine weitgehende Annaherung des ausgefiihrten 
Làngenprofils an das theoretische w.urde hingegen bei der Guntschnabahn getroffen. 

Die Gestaltung des Làngenprofils einer Seilbahn darf aber nicht ausschlieBlich vom Standpunkt 
des Kraftverbrauches betrachtet werden, sondern es ist hiebei auch auf die richtige Seilfiihrung Riick- 
sicht zu nehmen. Denkt man sich das Seil zwischen den zwei Endpunkten oder zwei beliebigen Punkten 
der Bahn frei schwebend ausgespannt, so wiirde dasselbe die Form der natiirlichen Kettenlinie an- 
nehmen. Die einzelnen Punkte dieser Linie miissen stets, und zwar fiir den ungunstigen Belastungs- 
faii des Seiles gerechnet, unterhaib der Linie des ausgefiihrten Profiles bleiben, weil das Seil sonst 
aus seinen Trag- und A’blenkrollen heraustreten wiirde. 

Es ist klar, daB selbst auch in dem Falle, als durch Anwendung eines theoretischen Làngen¬ 
profils der Einfl'uB des Seilgewichtes aufgehoben wird, eine Zusatzkraft, die durch einen Motor oder 
auf andere Art geleistet werden muB, erforderiich ist, um in ungunstigsten Belastungsfàillen (Fall a, 

S 26) ein sicheres Anfahren und ein Durchfahren der Bahn mit gleichmàBiger Geschwindigkeit zu er- 
mòglichen. Bei gleicher Belastung beider Wagen (Fall b) wird diese Kraft nur zur Ueberwindung 
der Widerstànde gebraucht werden, und im giinstigsten Falle (c) wird nicht nur keine Zusatzkraft nòtig 
sein, sondern es wird durch den abwàrts fahrenden vollen Wagen Kraft iiberschiissig, die abgebremst, 
aber auch unter gewissen Umstànden riickgewonnen werden kann. 

Den -besten Eirrblick in die bei einer Seilbahn im Verlaufe einer 'Fahrt und bei den friiher er- 
wàhnten drei typischen Belastungsfàllen auftretenden Kraftverhàltnisse gewàhren. graphische Dar- 
stellungen (Kraftdiagramme). (Bei9piel in A'bb. 15.) 

Die Drahtsei'lbahnen haben ebenso wie die Zahnbahnen ihre gròBte Verbreitung und 
Ausbildung in der Schweiz gefunden, wo weit ttber 50 solcher Bahnen im Betriebe stehen. Sie 
sind aber auch auBerhalb der Schweiz in groBer Zahl zur Ausfiihrung gekommen. Sie iiberwinden 
Hòhenunterschiede von 30 bis 1400 Meter (Stanserhornbahn), verbinden Ortschaften, Eisenbahn- und 
Schiffsstationen mit hòher gelegenen Kurorten und Aussichtspunkten, ebenso Plàtze und StraBen 
hugeliger Stadtteile und stellen vielfach ein làngst gewohntes und geme benutztes Verkehrsmittel dar. 
Verschiedene Umstànde wirkten zusammen, diese Bahnen beliebt zu machen. Die Fahrt auf Draht- ( 
seilbahnen erfolgt ruhig und geràuschlos unter Vermeidung der Belàstigung durch Rauch und RuB und 
bereitet einen eigenartigen GenuB durch die infolge der Steilheit der Bahn rasch anwachsende Aus- 
sicht. Der Betrieb ist fast ausnahmslos ein recht wirtschaftlicher. Die Grundeinlòsungskosten sind 
màBige und auch die Baukosten sind, auBer es wàren besonders kostspielige Kunstbauten durchzu- 
fiihren, verhàltnismàBig geringe, da keine schweren Motoren, sondern leichte Wagen die Strecke be- 
fahren, und daher der Unter- und Oberbau schwàcher gehalten werden kònnen. Die Betriebskosten 
werden giinstig beeinfluBt durch den geringeren Kraftbedarf infolge der Ausniitzung des Gewichtes des 
talfahrenden Wagens und durch den geringen Personalbedarf. Tatsàchlich kann eine kurze, nicht zU 
sehr frequentierte Drahtseilbahn durch den Maschinenwàrter, die zwei Wagenfuhrer, die beim gleich- 
zeitigen Stillstand der Wagen in den Endstationen den Kassadienst versehen, und von denen einer den 
Maschinenwàrter ablòst, sowie einen Aushilfswagenfiihrer fiir Ablòsezwecke, betrieben werden. 
SchlieBlich kommt noch giinstig in Betracht die Betriebssicherheit, die diese Bahnen besitzen, und die 
zuruckzufiihren ist auf die erprobte Zuverlàssigkeit des Drahtseiles und der Bremsvorrichtungen, auf 
die geringe, von der Behòrde festgesetzte Fahrgeschwindigkeit, auf den einfachen Betrieb und auf 
die kurzen, einfachen und daher leicht zu unterhaltenden Bahnanlagen. 

Die Entwicklung der Drahtseilbahnen hat mannigfache und interessante Stadien durchgemacht 
und es wurden .nicht nur im Bau, sondern auch in den Konstruktionen des Antriebes und der Brems¬ 
vorrichtungen einschneidende Aenderungen vorgenommen, bis die heute allgemein angewandte und 
bewàhrte »S c h w e i z e r T y p e« entstand. 
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Die altesten Drahtseilbahnen mit gleichzeitiger Bewegung zweier Personenwagen entstanden 

auBerhalb der Schweiz; es waren dies die Drahtseilbahnen zar Burg m Ro’usse 

a i P nnnldsbere bei Wien (1873, spàter wieder abgetragen) unid von Croi\-Ro 
n LVO ( 1876 ) Diese Seiibahnen hatten, wie die nach dem Master der letztgenannter , B ah n ^ rbau e 
erste Schweizer Drahtseilbahn vom Hafen Ouchy am Qenfersee nach Lausanne (1877) 
Motorenbetrieb Ein in der nnteren oder in der oberen Station aufgestellter Motor (Dampfmasclnne, 
Turbine) setzte abwechselnd in der einen und der anderen Riohtimg eme Wmde in Bewegung, am 
deren Trommel das Wagenseil gewickelt war. 

Schon bei der zweiten Schweizer Drahtseilbahn, der Q i e B b a c h b a h n a m B r ì e n z e r s 
(1879) wurde jèdoch vom Motorenbetrieb ganzlich abgegangen und der W a ss e I ' 1 ( a ® 1 ^ 1 r ‘ 6b 
gefuhrt; diese Betriebsart wurde lange Zeit bei neuaufgestellten Seiibahnen ausschheBhch J”**™"** 4 
und ist heute noch viel verbreitet. Sie besteht darin, daB in iedem Wagenkastenuntergestelle e.n Se¬ 
tter eingebaut ist, der in der Oberstation mit dem Lastwasser gefiillt und in der Unterstation wie er 
entleert wird. Die friiher erwàhnte Zusatzkraft wird also bei solchen Bahnen durch das Qewicht des 
Lastwasserquantums gelietert. Es entfàllt hiedurch der Antriebsmotor und seine Bedienung ganzhchj da 
auBerdem bei Bergbahnen die erforderliche Wassermenge in der oberen Station zume.st tocht und 
billig erhàltlich ist und ein Winterbetrieb selten stattfindet, ist es erklarhch, daB diese Betnebs 


Abb. 16. Oleisanordnung der 
selbsttàtigen Ausweiche beim 
Eingleissystem. 
a = Durchgangstellen des 
Draht6eiles. 




Abb. 17. Laufachse des Seilbahnwagens beim 
Eingleissystem. 


sich so rasch einbiirgerte und sich so roder uTdiest 

Reguherung der Fahrgeschwmdigke Be t r ,chssitherhe,t unerlaBlich das Vorhandensein einer 

letzteren selbst statt dabei hat sich abtw ^ zwjschen den Schienen des Qleise s 

Zahnstange herausg(^ ellt - ze {indet Ein au{ einer Achse f re ilaufendes Zahnrad greift in 

verlegttstundanderdw Wag S^ t raS ch zum Stillstand gelangen. 

die Zahnstange e.n Seilbruchbremse und eine Fliehkraft-Geschwindig- 

AuBerdem sind ^ die erste Drahtseilbahn, bei der statt der Norma.- 

?Me°ter"det .arde, die sicb sebr g„, bewdhrte nnd seitdem bei Draht- 

“ oT^ei Drahtseilbahn Lanterbrunnen-Oriitschalpe beim tallahren. 
„ ... , j„c i astwasser wàhrend der Talfahrt allmàhlich ausgeleert wird. 

Eine wichtige Neuerung und Vereinfachung brachte die Drahtseilbahn von L u g a n o-S t^ 
r q b n h o f (1886) Die ersten Drahtseilbahnen waren zweigleisig angeleg . 
zum Bah \ • w und kreuzten in der Bahnmitte wie die Ziige auf zwei- 

»« Sich immer n„r ein Drabiseib 

f,"e7a^ ^eitarén schienen su einer einzigen Mittelschiene vereinigt. E,„ weiterer Forb 
55. w di dreischienige Sei,bahn, bei der in der « jSStS 

lauft, die sich in der Betriebsausweiche in zwei Schienen spaltet. Bei der Luganobahn 
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. rch Anwendung der Abtschen selbstàtigen Ausweiche moglich, die Bahn bis auf 
es U j fUrzes jvuttelstiick e i n g i e i s i g auszufuhren. Zu Anfang und zu Ende der Ausweiche in 
H Bahn.mitte zwingt eine geeignete Anordnung des Oberbaues (Abb. 16 und 17) und der Spur- 
l* ze der Laufràder die Wagen selbsttàtig auszuweichen. Die Laufachsen der beiden Wagen 
Jsìtzen namlich auf einer Seite Ràder mit doppelten, also zu beiden Seiten des Schienenkopfes be- 
findlichen Spurkrànzen, auf der anderen Seite aber zylindrische Ràder ohne Spurkrànze. Hiedurch 
hildet immer eine Schiene die ununterbrochene Fiihrung fiir einen Wagen, wàhrend die andere Schiene, 
auf der die walzenfòrmigen Ràder laufen, nur zur Unterstiitzung des Wagens dient. Die eingleisige 
Anlage der Drahtseilbahnen bietet groBe Vorteile, da sich die Herstellungen des Unterbaues, des Ober¬ 
baues und der erforderlichen Kunstbauten vereinfachen und verbilligen. Dies ist auch bezuglich der 
Einsteighallen der Stationen der Fall, die schmàler ausfallen kònnen, da die zwei Wagen nunmehr 
immer an ein und derselben Stelle anhalten. 

Die immer hàufigere Anwendung der elektrischen Kraftubertragung brachte es mit sich, daB die- 
seibe auch zum Antrieb der Personen-Drahtseilbahnen nutzbar gemacht und vom Wasserlastbetrieb 
endgiltig wieder zum Motorenbetrieb ubergegangen wurde. Die erste elektrisch betriebene Drahtseil- 
bahn war dieienige auf den Burgenstock am Vierwaldstàttersee (1888), wo der elektrische Strom 
gleichzeitig auch zur Beleuchtung der Hotelanlage in der Bergstation benutzt wurde. Der elektrische 
Betrieb bietet mancherlei Vorteile gegenuber dem Betrieb mit Wasserlast. Die GroBe der erforderlichen 
Zusatzkraft kann dem jeweiligen Bedarf genau angepaBt werden, was beim Lastwasserbetrieb, wo 
stets ein und dieselbe Wassermenge mitgefiihrt wird, nicht moglich ist. Sehr rationell ist die Anwen¬ 
dung von Gleichstrom mit parallel geschalteter Akkumulatorenbatterie, welche Betriebsart gegenwàrtig 
sehr beliebt ist. Nicht nur, daB hiedurch eine wertvolle Reserve geschaffen ist, um bei Storungen des 
elektrischen Antriebes den Betrieb wenigstens bis zum Anlangen der Wagen in den Endstellungen 
aufrecht zu erhalten, ist bei Ueberlast durch die Umkehrbarkeit des elektromechanischen Antriebes 
auch die Riickgewinnung der uberschiissigen Kraft ermòglicht, indem in solchen Fàllen durch die Ueber- 
last Strom erzeugt und in die Pufferbatterie geliefert wird. Die Ingangsetzung und das Stillsetzen der 
Wagen sowie die Regulierung ihrer Fahrgeschwindigkeit erfolgt in einfachster Weise nur vom Ma- 
schinenwàrter des in der Oberstation aufgestellten Windwerkes aus, und greifen in dieser Hinsicht die 
beiden Wagenfiihrer nur bei auBergewòhnlichen Vorkommnissen ein. Die Fahrtrichtung kann durch 
Umsteuern des Windwerkes jederzeit geàndert werden, was beim Wasserlastbetrieb nicht moglich, 
bei Betriebsstòrungen aber von Wert ist. 

SchlieBlich bietet der Motorenbetrieb auch den Vorteil, daB die Seilbahnwagen wegen des Fort- 
falles der Wasserkàsten leichter ausfallen; auch kònnen Drahtseilbahnen bei Motorenbetrieb mit viel 
gròBeren Làngen und auch mit bedeutenderen Steigungen ausgefiihrt werden ais bei Wasserlast¬ 
betrieb. 

Bei der Konstruktion der Antriebsmechanismen konnten vielfach die Erfahrungen im Bau der 
Bergwerks-Fòrdermaschinen benutzt werden. Seiltrommeln, wie sie bei den ersten Seilbahnen mit 
Motorenbetrieb vorkommen, werden nicht mehr angwendet; das Drahtseil ist, um die nòtige Reibung zu 
erzielen und ein Schlupfen desselben zu verhuten, meist mehrmals um eine mit Rillen versehene Seil- 
scheibe und um eine ebenfalls gerillte Gegenscheibe geschlungen. Am Windwerk sind auch die Brems- 
vorrichtungen angebracht, und zwar eine Betriebsbremse, die vom Maschinenwàrter von Hand aus 
zum Anhalten der Wagen bedient wird, und eine zweite Bremse, die bei Ueberschreiten der erlaubten 
Fahrgeschwindigkeit sowie der normalen Haltepunkte der Wagen selbsttàtig in Wirksamkeit tritt, aber 
auch im Falle der Gefahr vom Wàrter betàtigt werden kann. Die beiden Bremsen sind gewòhnlich gleich- 
artig konstruierte kràftige Holzbacken- oder Stahlbandbremsen. Die selbsttàtige Bremse wird durch 
einen Gewichtshebel angezogen, der bei zu groBer Geschwindigkeit des Windwerkes durch Einwirkung 
eines Fliehkraftreglers und bei zu weitem Vorfahren der Wagen durch Anschlagen an einen Ausschalt- 
hebel ausgelòst wird. Der elektrische Betrieb gestattet mit diesen mechanischen Bremseinrichtungen 
auch elektrische Sicherheitsvorkehrungen in Verbindung zu bringen, indem gleichzeitig mit der Aus- 
lòsung des Bremsgewichtshebels durch Hebelverbindungen ein Notausschalter die Zufiihrung des Be- 
triebsstromes unterbricht. Weiters ist entweder in Verbindung mit der selbsttàtigen Bremse oder als 
eigene Bremse ausgebildet, ein Bremsmagnet vorhanden, der, sobald die Stromzufiihrung eine 
Unterbrechung erleidet, den Anker fallen làBt und dadurch die Bremse zur Wirksamkeit bringt. Ein 
Maximalausschalter schaltet schlieBlich, sobald die Stromstàrke aus irgend einem Grunde eine 
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festgesetzte Qrenze uberschreitet, den Strom aus, wodurch wieder durch die elektromagnetische 

Bremse der Mechanismus in Stillstand gesetzt wird. 

Im Jahre 1890 wurde die Salvatorebahn bei Lugano mit 601 Meter Hòhenunterschied er- 
offnet, bei der der elektrische Antrieb in die Bahnmitte verlegt wurde, an welcher Stelle auch die 
Fahrg'aste von einem Wagen in den anderen umsteigen rnussen. Die Wagen machen nur den halben Weg 
und halten, statt zu kreuzén, in der Bahnmitte nebeneinander an, worauf sie wieder zu ihren Ausgangs- 
punkten zuruckkehren. Durch diese Einrichtung kann die Leistungsfàhigkeit der Bahn nahezu verdop- 

pelt werden. i _ , . , 

Bei der Stanserhornbahn (1893) fand zum erstenmal eine Teilung der ganzen Bahn in drei 

vollkommen voneinander getrennte Betriebsstrecken statt, von denen Sede ihren eigenen Antriebsmotor 
èrhielt und die zusammen einen Hòhenunterschied von 1400 Meter uberwinden. In den zwei Zwischen- 
stationen findet das Umsteigen der Fahrgàste statt. Die Teilung der Drahtseilbahn in Bahnabschmtte 
erhòht die Leistungsfàhigkeit derselben und gestattet einen engeren AnschluB der Linienfiihrung an das 
Terrain. Sie verringert die Seilgewichte und erleichtert dadurch die Seilauswechslung und ermòg- 
licht auch die rationelle Anwendung des Seilbahnsystems fur Bergbahnen von gròBerer Bedeutung. 



Abb. 18. Sioherheitsbremse am Seilbahnwagen, Stanserhornbahn-System. 


Die wichtigste Verbesserung des Drahtseilbahnsystems, die die Stanserhornbahn brachte, war 
aber die selbsttàtige Bremsung der Wagen bei Seilbruch durch sogenannte Bremszangen, wodurch 
die schwerfàllige und kostspielige Zahnstange entbehrlich wurde. Der S t a n s e r h o r n b a h n w a g e n 
kennzeichnet sich im wesentlichen dadurch, daB zwei Paar am Wagen einseitig, und zwar an der 
Seite des Laufrades mit Doppelspurkranz, angeordnete Brems- oder Schienenzangen nach dem so- 
genannten Keilkopfprofile mit trapezfòrmigem Kopfe gewalzte Laufschienen umfassen und bei not- 
wendiger Bremsung sich an den geneigten Flanken der Schienen festklemmen. Als Kraft hiezu wird 
die Reibung der Laufrader beniitzt, welche durch Einruckung einer auf der Wagenachse angebrachten 
Kupplung (Abb. 18) mittelst Zahnrad- oder Kettenubersetzung von den Laufachsen auf mit Links- 
und Rechtsgewinden versehene Schraubenspindeln ubertragen wird. Die Zangen (Abb. 19) bestehen 
aus je zwei kràftig gebauten stahlernen Doppelhebeln, die ihren Drehpunkt etwas unter der Mitte 
besitzen und deren obere gabelformige Enden mit zwei Muttern aus Bronze die erwahnte Schrauben- 
spindel umfassen. Das Zugseil ist nicht unmittelbar am Wagenuntergestell befestigt, sondern mit einem 
SeilschloB an einem Gewichtshebel (Abb. 20). Dieser wird so lange am Hinabfallen gehindert, als das 
Drahtseil durch den auf ihn wirkenden Zug gespannt bleibt. Hòrt dieser Zug auf, z. B. bei einem Seil¬ 
bruch so wird die Kupplung durch das Fallgewicht mittelst einer Hebelubersetzung eingeriickt, wo¬ 
durch’ die Laufachse ihre Bewegung durch die Kupplung und die Uebersetzung auf die Schrauben¬ 
spindeln Ubertràgt und die Bremszangen angezogen werden. Von jeder Laufwagenachse aus wird 
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• C iihruch ein Zangenpaar selbsttàtig festgeklemmt. Die Pressung der Zangen mmmt bis zum 
bel 6 ctand des Rollens der Laufràder zu, worauf diese bis zum Stillstand des Wagens auf den 
° r ! nZZ Tn «schleifen Hiebei ist ein Aufsteigen des Wagens, wie es bei Anwendung der Bremszahn- 
SCh ' e vnrkommen kann, ausgeschlossen. Die Einrichtung ist weiters so getroffen, daB die Kupplungen 
S ‘ ang Ln beiden Plattformen aus auch mit FuBtritthebeln (Pedalen) vom Wagenfiihrer eingeruckt 
von , konnen wenn ein plòtzliches Hindernis die Bremsung des Wagens erfordert. Ein drittes 
Tninpaar ist’noch angebracht, das von der Plattform aus mit Handrad festgeklemmt werden kann. 
n- p Handbremse dient nicht etwa zur Regulierung der Fahrgeschwindigkeit, die ausschlieBlich der 
Maschinenwarter in der Bergstation besorgt, sondern lediglich zur Sicfierheit, wenn die selbsttatige 
Rrpmse aus irgend einem Grande versagen solite. Jede.Zartge und die dazu gehòrige Uebersetzung ist 
Irart berechnet daB sie fur sich allein den vollbesetzten Wagen auf der Hochststeigung festzuhalten 
uprmag auch dann nodi, wenn derselbe die doppelte der normalen Qeschwindigkeit erlangt haben 
«olite. Das Lòsen der Zangen erfolgt dadurch, daB die Schraubenwelle mittelst eines auf den vier- 
kantieen Ansatz aufgesteckten Schlussels zuruckgedreht wird. 

Die beschriebene Bremsvorrichtung unter Anwendung von Laufschienen mit eigens gewalztem 
Profji riihrt von der Erbauerin der Stanserhornbahn, der Firma Bucher & Durer in Kagiswyl, 
her, welche auch die Biirgenstock- und S a 1 va tor eba'h n erbaute. Die Durchfuhrung der 




Sellhebel ^ilbùchs* 



Abb. 24. SeilschloB. 


Bremsvorrichtung erfolgte durch die L. v. Rollschen Eisenwerke in Bern. Die Bremse 
wurde dann verbessert, indern zu der Bremszange noch die Kopfbremse hinzugefugt wurde, die eine 
gleichzeitige Bremsung auf den Schienenkopf hervorbringt und so eine zu starke Beanspruchung un 
ein etwaiges Aufziehen der Laufschienen verhindert. Die Kopfbremse kann durch ein Hebelwerk oder 

auch durch eine exzentrische Soheibe betatigt werden. 

Mit der Einfiihrung dieser Sicherheits-Wagenbremse und mit der Weglassung der Zahnstange 
waren im wesentlichen die Einrichtungen abgeschlossen, die die heute liberali zur Anwendung ge- 
langende Schweizer Type der Drahtseilbahnen kennzeichnen, und fan«den dann nur mehr 
Verbesserungen in den Konstruktionseinzelheiten statt. 

Ein ganz eigenartiger Betrieto, der von dem bis jetzt in Betracht gezogenen wesentlich ab- 
weicht findet auf der Steilrampe Pa 1 e r m o—M o n t r e a l e statt. In eine eingleisige elektnsche Bahn 
ist eine zweigleisige Drahtseilbahn eingeschaltet; die in den Endstationen der letzteren ankommenden 
Triebwagen werden — ohne daB ein Umsteigen der Passagiere stattfindet — durch zwei in ge- 
wòhnlicher Weise an einem Selle hangende Seilbahnwagen (ohne Wagenkasten) iiber die Rampe be- 
fòrdert. Der bergfahrende Wagen wird hiebei durch den Seilbahnwagen geschoben, der talfahrende 
Wagen durch den zweiten Seilbahnwagen gestutzt. Die Triebwagen setzen dann sofort wieder ìhre 
Fahrt fort. Die erforderliche Zusatzkraft fur das Durchfahren der Seilbahn wird mit Bugelabnehmern 
der elektrischen Otoerleitung entnommen, so daB kein Windwerk, sondern nur eine Umlenkungsrolle 
fiir das Seil vorhanden ist. 
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In Tirol sind derzei, vi.r 

die Virglbahn und die 0 u n f schna a n in e r ' i nns bruckundBozen situiert, 
ziemlich die gleiche Lange auf; sie; sind in er a und k6nnen m it àhnlich situierten 

ihre Endpunkte bilden deshalb ein stets beliebtes Au g w eide iberg u. s. w.) in Vergleich ge- 

Drahtseilbahnen in anderen Stadten (Salzburg, raz, rag uz ^ die dre i anderen Bahnen weit- 
zogen werden. Die M e n d e 1 b a h n dagegen uberragt -. u vier DrahtS eilbahnen 
aus und muB als eine beachtenswerte gróBere erg a einer sebr zu f r iedenstellenden 

erfreuen sich einer starken Benutzung seitens a 1 u moderne Bauart der Drahtseilbahnen 

~ 

und rr— «. se...... t ? p , - 

seilbahnen nochmals kurz zusammengefaBt. . d besitzt in der Bahn- 

L1 “V u “ ,rMer “ diesem ZweCk ' 

22 SS. CZrkrLe, un, der anderen Sei,, keine Spurkrdnze tragen. 

? Fine Bremszahnstange ist nicht mehr vorhanden. 

3. Der Umterbau ist gernauert; die “rZZ" afsleidet 

Schenkel eingemauert chtenen stad nfcht die ublichen Vignolschienen, sondern besitzen 

und in Zement vergossen ist. Die Laufschienen sina n b a h n p r o f i 1. AuBer 

das zum Angriffe der Bremszangen Z w ischen1 aschen vor- 

den Laschen an den SchienenstoBen sind in g g au{ die Scbwe llen und den Unterbau 

handen, die die bedeutenden abwar s gene e angebracht, die bis in den gewachsenen 

ubertragen helfen; ebenso smd * m Bahnneigungen bis zu 40 Pro- 

Boden hinabreichen und das Wandern d s .. Fàllen sind e inzelne Unterlags- 

zent werden Holzschwdlen in Se ^ stiitzen kdnnen. 

die m " elnem s,romaus ' 

achei,er in Verbindung slehen. nnd schlieMich einen ^"alausKhaUe^ ^ ^ Norraa |. 

FUr die Anonima -mUtebl Riemen nnd doppel.em Vorgelege die Seil- 
schdbTan ^Der Riemenanttieb bildel ein elastisches Zwischengiied, un. den Motor und die Zahnrader 
vor etwaigen, durch das Seil verursachten StoBen ^ fchutzem Fòrde r. 

. A,s Antriebsniotoren kommen non-^e, »«ealto Schaitmandve, 
:^: e d n en U "s,rr—.^' abniiebe, mi, n» 2 ne tK cher Funkenidaehunk ausgeriis.e.e S.eue- 

: -bsTdes Vorgeleges, ihre Wirknngsweiee sich daher 

ausgerustet. hefinden sich auBer dem Fahrschalter (Kontroller) und der elek- 
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jt geniigender Qenauigkeit zu ersehen. Es geschieht dies durch langsame Umdrehung einer zur Halfte 
rechts-, zur Halfte linksgangigen Schraubenspindel, durch die zwei mit Zeigern versehene Muttern làngs 
einer Skala, die die Bahn darstellt, vorgeschoben werden. Zur Kennzeichnung der einzelnen Bahn- 
stellen sind die Trag- und Ablenkungsrollen des Drahtseiles numeriert und auf der Skala eingezeichnet. 

6. Die beiden Endstationen sind durch eine Signalleitung, mit der die Abfahrtssignale gegeben 
werden und auch telephonisch miteinander verbunden. AuBerdem fiihrt jeder Wagenfuhrer einen 
metallenen Signa 1- oder Kontaktstab mit sich, mit dem er imstande ist, durch Beruhrung einer 
Signalleitung vereinbarte Signale nach der Antriebsstation zu geben und im Bedarfsfalle das sofortige 
Anhalten des Windwerkés zu verlangen. Nach erfolgtem Stillstande kann dann ein Anschalttelephon 
in Beniitzung genommen werden, durch welches es ermòglicht wird, sich mit dem Wàrter eingehender 
zu verstàndigen. Diese im Laufe der Jahre vielfach verbesserten Signaleinrichtungen sind fur die Be- 
triebssicherheit bei Drahtseilbahnen von hohem Werte. Eine nàhere Beschreibung derartiger Signalein¬ 
richtungen erfolgt in dem Abschnitt iiber die Mendel-Seilbahn im II. Teil. 

7. Den wichtigsten Bestandteil einer Drahtseilbahn, der der sorgfaltigsten Untersuchung und In- 
standhaltung bedarf, bildet das Drahtseil. Von der Zuverlassigkeit desselben hàngt in erster Linie 
die Betriebssicherheit und von seiner Dauerhaftigkeit zum groBen Teile die Wirtschaftlichkeit des 
Betriebes ab. Die gròBte Beanspruchung desselben tritt bei derjenigen Wagenstellung ein, bei der die 



Teufenzeiger fiir Drahtseil 
und Seilschwebebahnen. 


Summe aus der Gewichtskomponente G. sinus a des volibesetzten Wagens, aus dem dem Hohenunter- 
schiede beider Wagen entsprechenden Seilgewichte und aus alien Widerstànden einen Hòchstwert er- 
reicht. Dieser Wert muB bei jeder Seilbahn besonders ermittelt werden. 

Die in Oesterreich vorgeschriebene Sicherheit gegen Seilbruch soli beim neuen Seil eine achtfache 
scili, darf aber durch Abnutzung bis zur 7y2fachen herabsinken. Hieraus berechnet sich der erforder- 
liche Querschnitt des Drahtseiles. 

Die ersten Drahtseile wurden (1834) von Oberbergrat Albert in Claustal, und zwar zu For- 
derzwecken verwendet. Im Laufe der Zeit wurde die Herstellungsweise der Drahtseile, ebenso das 
Stahlmaterial durch die einschlàgigen Erfindungen Krupps immer mehr verbessert, so daI3 sie ein aus- 
gedehntes Anwendungsgebiet im Bergbau, bei den Lastenseilbahnen u. s. w. erhielten. 

Die Seile fur die Drahtseilbahnen in Tirol wurden fast ausnahmslos von der S t. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-GesellschaftinWienin ihrem Werke in St. Aegyd am 
Neuwald (Niederòsterreich) aus bestem TiegelguBstahl hergestellt, ebenso die Trag- und 
Zugseile der neueren Seilschwebebahnen. 

Neuerdings finden in Tirol auch Seile der Firma Felten &. Guilleaume Anwendung. 

Das Material fur Drahtseile muB bei der erforderlichen Bruchfestigkeit auch groBe Zàhigkeit be- 
sitzen. Die erstere wird bei Personen-Seilbahnen gewòhnlich zwischen 150 und 180 kg/mm 2 gewà'hlt. 
Den Berechnungen wird vielfach eine Festigkeitsziffer von 165 kg/mm 2 zugrunde gelegt. Bei den 
Drahtseilen werden Rund- und Flachseile unterschieden. Die Zugseile der Drahtseilbahnen sind gròBten- 
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J , Qr •„ t ifyenkonstruktion. Die einzelnen Dràhte sind zuerst zu Litzen 

Sr UU aum Sede verilochten oder 

^dch" ei„ ^achinnendrSugen »nd gegenseitiges Eiudriickeu 
der Dràhte zu verhindern. . T . . 

die einzelnen Dràhte zu d em ^®^®^* ®^er^pinnk^pf^^^d^ haben gl eichar tige Kon- 

maschine n, auf denen hierauf o i pn anf welche die Litzen gewickelt 

struktion wie die Litzenmaschinen, sind aber wegen er Jf° . waren die Dràhte in den Litzen in 

FSSsSr.S S^isrirr a =rt 

tion wird als L a n g s r a t e n x, u & Dra-htseilen dieser Art ist die nutz- 

SS 2 SSiS:Hr--= “i rs sx 

vermieden wird. Die bene ìm nirVit so hàufie: vor wie beim 

biegsamen Eisenstatoes. Bruche der Dra te an er r ° n ® rjràhte sich gegenseitig einzudriicken, 
Kreuzschlag, auch wird bei «hnen «tas n ^f H ®J^ eiUer ungschlagseile eine làngere und werden 

^f!f n JraisIil (Abb. 22d). Derartige Sede von ganz auBerordentlicher Dimensiomerung (Her- 

\ ? s Konstruktion) fanden in neuester Zeit Anwendung als Tragseile der Personen- 
k u 1 e s - K o n s t r u k t ) die v e r s c h 1 o s s e n e n Seile (Abb. 22 e) erwàhnt, bei denen durch 

schwebebahnen. N°ch Querschnitt durch Malerial ausgeiùllt ist and keine 

eigentumlich getormtó Obe,fische, schonen daher die Seilscheiben 

7?TZ«nflsZn M Bruchfestigkei, wie eia Spiralseil deh geringsteu Durch- 

mess^ Sie siud iedoch teurer als audere Seile. Die Tragseile des Wetterhornaufauges sind ge- 
scWosséne Seile (Exzelsior-Konstruktion). Seltener in Anwendung stehen die ha 1 b» 
schlossenen Seile (Abb. 22f). 

In neuester Zeit wurde in Deutschland ein Drahtseilsystem patentiert, das eine Dfcklage aus 

S e i 1 e bezeichnet. . r .„ Vlfp 

Das Material der Drahtseile wird in den Erzeugungsstàtten schon vor dem Verspinnen der Drah 

stehen strenne Uebernshmsbestimmunscn. ^ 

Der Einlagerung der Seile muB eine amtliche Untersuohung derselben vorausgehen. In Oesterreich 
bestehen dies-bezuglich folgende Bestimmungen: 
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Der N a c h w e i s tìber. die erforderlichen Eigenschaften der Drahtseile ist durch eingehende 
prufungen seitens einer staatlichen Versuchsanstalt oder eines hierzu autorisierten Institutes zu 
ei-bringen. Die amtliche Untersuchung der Drahtseile hat mindestens zu umfassen: a) Wo- 
móglich ZerreiBproben mit dem ganzen Seil; b) insoweit die Tragfàhigkeit des Seiles nicht durch eine 
ZerreiBprobe bestimmt werden kann, Ermittlung der Bruchfestigkeit des Seiles durch Zu- 
sammenzahlen der zur ZerreiBung der einzelnen Drahte oder Litzen erforderlichen Gewichte unter Be- 
riicksichti'gung ihrer schragen Lage im Seil; c) ZerreiBproben, Torsionsproben und Um- 
schlagbiegeproben mjt alien Drahten je einer Litze aus jeder Lage; ferner chemische 
Untersuchung der im Seile enthaltenen S c h m i e r ma t e r i a 1 i e n und der Impragnierung der 
Hanfseele, welche saurefreies Fett oder Oel ergeben soli. 

Der an die amtliche Untersuchungsanstalt abzuliefernde Seilabschnitt ist unter Intervention der Auf- 
sichtsbehórde in einer Lange von rund 7 Meter zu entnehmen. Die Erprobung und Uebernahme der 
Drahtseile ist dem k. k. Eisenbahnministerium zwecks eventueller Anteilnahme an den Versuchen und 
Proben rechtzeitig bekanntzugeben. Das Protokoll iiber die Untersuchung, beziehungsweise eine amt- 
lich beglaubigte Abschrift desselben hat- die Bahnverwaltung entweder rechtzeitig vor oder spatestens 
gelegentlich des Ansuchens um die Vornahme der technisoh-polizeilichen Priifung an das k. k. Eisen- 
bahnministerium einzureichen, und wird die Gestattung der Vornahme dieser Amtshandlung von dem 
gunstigen Erfolge der Seilerprobung bedingungslos abhangig gemacht. 



c) Spiralseil. 


d) Litzenspiralseil (Herkules-Konstruktion). 




e) Verschlossenes Seil. 



Abb. 22. Drahtseilarten. 



f) Halbverschlossenes Seil. 


Im Falle des beabsichtigten E i n b a u e s einer bereits genehmigten (nicht abgeànderten) Seil- 
konstruktion ist stets rechtzeitig vor der Bestellung des Seiles an das k. k. Eisenbahnministerium 
heranzutreten, worauf letzteres bestimmen wird, ob die bisherigen Vorschreibungen auch bei dem Er- 
satzteile in Geltung zu bleiben haben oder ob auf Grand der Ergebnisse und Erfahrungen aus dem Be- 
triebe geanderte Bedingungen zu stellen sind. Das P r ii f u n g s z e r t i f i k a t fiir das neue ausge- 
wechselte Seil ist an die k. k. General-Inspektion der òsterreiohischen Eisenbahnen rechtzeitig vor dem 
Einbaue des Seiles einzusenden, und darf die Inbetriebnahme eines neuen Seiles nur mit Zustimmung 
dieser Behorde erfolgen. Die Kos te n samtlicher amtlicher Seilerprobungen fallen ausschlieBlich den 
Konzessionàren zur Last. 

Im Betriebe erfordern die Drahtseile eine standige Untersuchung, die sich in erster Linie auf die 
Auffindung von Drahtbriichen und auf die Abniitzung erstrecken muB. In Oesterreich besteht die aus 
dem Bergwesen entlehnte Bestimmung, daB das Drahtseil abzulegen ist, wenn irgend ein fiinf Meter 
■anges Stiick desselben eine Anzahl von Drahtbriichen aufweist, die groBer oder gleich ist der- 

ienigen, berechnet nach der Formel: Z = -g- X 0*3 i. 

Es bedeutet hiebei Z = Anzahl der sichtbaren Drahtbriiche, Si = die an der betreffenden Stelle 
vorhandene ursprungliche Sicherheit, S = die zulàssige Sicherheit (7-5), i = Zahl der sichtbaren tragen- 
den Drahte im Seile. 
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Zeigt das Seil eìne so starke àuBere Abniitzung, daB dieselbe Vio des tragenden Gesamtquer- 

2 

schnittes erreicht, so ist das Seil bei Z x = - Z gebrochenen Dràhten auszuwechseln. Das Drahtseil 

und seine Befestigung sind taglich einmal zu besichtigen. Eine eingehendere Untersuchung ist vor der 
Inbetriebsetzung und mindestens alle Monate durch den Betriebsaufseher, beziehungsweise den Wàrter 
vorzunehmen. Bei Saisonbetrieb hat eine solche Revision auch vor Beginn und nach SchluB der Saison 
zu erfolgen. Sobald Drahtbruche auftreten oder andere UnregelmàBigkeiten am Seile beobachtet 
werden, sind die Revisionen in kiirzeren Zeitràumen vorzunehmen. Ueber jedes Seil ist genau Buch 
zu fiihren und sind in dasselbe die Resultate der periodischen Untersuchungen des Seiles, das heiBt die 
Angaben tiber den allgemeinen Zustand desselben, die Abnutzung, die Zahl und Lage der Drahtbruche, 
allfàllige Beschàdigungen u. s. w. einzutragen. Die genaue Untersuchung des Drahtseiles erfolgt da- 
durch, daB dasselbe beim langsamen Durchlaufen in der oberen Station mit Zuhilfenahme eines Spiegels 
sorgfàltigst auf Drahtbruche untersucht wird; auBerdem ist die Handprobe vorzunehmen, wobei durch 
Abstreifen des Seiles mit der Hand die Zahl und Lage der Drahtbruche festzustellen ist. Die Draht¬ 
bruche kennzeichnen sich dadurch, daB die gebrochenen Drahtenden aufsteigen und sich daher beim 
Befuhlen mit der Hand bemerkbar machen. Im Bergwesen ist es auch gebràuchlich, bei der Revision ein 
Buschel Hanf in die Hand zu nehmen, in welchem die abgebrochenen Drahtenden stecken bleiben. Auf- 
gefundene Drahtbruche sind sorgfàltig herauszubrechen. 




Abb. 23. Apparat zur Feststellung von Seilbruchen, Patent W a h n. 


Um diese ermiidende Untersuchung zu vereinfachen, hat neuerdings Ingenieur Rudolf W a h n 
(Wien) eine einfache Vorrichtung (Abb. 23) konstruiert, welohe auch bereits patentiert ist. Mit 
derselben kann die Seiluntersuchung in viel kurzerer Zeit und trotzdem mit groBer Genauig- 
keit durchgefuhrt werden. Die Vorrichtung besteht aus einer mehrteiligen Blechschablone, 
die sich genau dem Querschnitte des Drahtseiles anpassen làBt. Bewegt man nun mittelst eines Hand- 
griffes die Schablone làngs des Seiles weiter, so wird dieselbe durch den Orali in Umdrehung versetzt. 
Diese Drehung hort aber sofort auf, sobald die Schablone an das aufstehende Ende eines gebrochenen 
Drahtes anstoBt. Da die einzelnen Litzen auf der Schablone mit Nummern bezeichnet sind, ist bei 
Verwendung dieser Vorrichtung viel leichter zu konstatieren, in welchen Litzen die Drahtbruche vor- 
kommen, als bei den bisher ublichen Methoden. Ing. Wahn hat auch eine zweite Type des Apparates 
konstruiert, bei dem die Umlaufbewegung der Schablone eine selbsttatige Registriervorrichtung in 
Gang setzt. 

Gelegenfclich der periodischen Untersuchung der Drahtseile ist auch die Dehnung des Seiles 
zu ermitteln, was dadurch geschieht, daB an den Wagen Marken angebracht werden und gleichzeitig 
die Bahnstellen bezeichnet werden, bei denen bei Ingebrauchnahme eines neuen Seiles die Marken ein- 
spielen. Das Seil streckt sich anfanglich starker und muB zeitweilig gekiirzt werden. 
Spàter verringert sich die Dehnung immer mehr. Um Korrosionen des Seiles zu verhindern, ist das¬ 
selbe, sobald es dem Betriebe iibergeben wird, mit Schmiere gut zu bestreichen und in diesem Zu- 
stand'e zu erhalten. Es ist dies aus dem Grunde notig, weil sonst die Feuchtigkeit in das Innere des 
Seiles eindringt, wodurch die Korrosionen herbeigefiihrt werden. Das Schmieren ist von Zeit zu Zeit 
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z u wiederholen, bis die Zwischenràume vòllig ausgefiillt sind und das Seil das Aussehen einer 
sehwarzen, glatten Eisenstange bekommen hat; sodann braucht man weniger oit zu schmieren, immer- 
hin soli aber die Schmierung in regelrftàBigen, wenn auch làngeren Zeitabschnitten mindestens einmal 
irn Monate erfolgen. Selbstverstàndlich ist das Seil von Zeit zu Zeit von der alten, trocken gewordenen 
Schmiere zu reinigen. 

Die Seilschmiere soli vollkommen sàurefrei sein und besteht gewòhnlich aus der Mischung 
ejnes Harzes mit einem schweren Mineralòl. Die Schmierung des Drahtseiles erfolgt in der Antrieb- 
station, indem man es durch einen Schmierapparat durchlaufen làBt. Die Tragseiie der Seilschwebe- 
bahnen kònnen mittelst eines Schmierwagens geschmiert werden, den man tìber die Strecke laufen làBt. 

Die Seilauswechslung, das Ablegen des alten und die Einlagerung des neuen Seiles ist eine Arbeit, 
die mit groBer Sorgfalt vorgenommen werden muB, um hiebei ein Entschliipfen des Seiles zu ver- 
hindern. Derartige Unfàlle sind trotz aller Aufmerksamkeit schon wiederholt vorgekommen (zum Bei- 
spiel vor Jahren bei der Beatenbergbahn in der Sehweiz) und hatten auBer Zerstòrungen an den 
Bahnanlagen auch làngere Betriebsunterbrechungen, beziehungsweise bei neuen Bahnen Verzògerungen 
in der Bahneròffnung zur Folge. 

Der Vorgang der Seilauswechslung ist bei den einzelnen Bahnen im wesentlichen derselbe und 
soli der bei der M e n d e 1 b a h n eingehaltene kurz beschrieben werden : 

Die Seiltrommel mit dem aufgewickelten neuen Seile wird auf die Arbeitsgrube in der unteren 
Station gebracht und zu einem Seilhaspel hergerichtet. Dies geschieht dadurch, daB durch die 
Trommel eine Eisenstange gesteckt wird, deren beiderseits vprstehende Enden auf entsprechend hohen 
hòlzernen Bòcken drehbar gelagert werden; auBerdem wird eine einfache Bremsvorrichtung ange- 
bracht. Der in dieser Station befindliche Seilbahnwagen wird aufgewunden, die Seilverbindung ge- 
lòst und der Wagen in der erhòhten Lage festgestellt. Nachdem das neue Seil mit dem alten gut ver- 
spleiBt worden ist, wird das Windwerk àuBerst langsam in Bewegung gesetzt und das neue Seil mit 
dem alten Seil emporgezogen. Wenn der Bergwagen schlieBlich bei seinem Niedergang an den hoch- 
gehobenen Talwagen anlangt, wird auch bei diesem die Seilverbindung gelòst und der Wagen hoch- 
gehoben und fixiert. Gleichzeitig wird ein zweiter Haspel zum Aufwinden des alten Seiles bereit- 
gestellt. Mit groBer Vorsicht wird nun die Drehung des Windwerkes fortgesetzt, wobei sich das alte 
Seil auf dem Haspel aufzurollen beginnt. An das Ende des neuen Seiles wird dann ein Belastungs- 
wagen von zirka drei Tonnen Tragfàhigkeit gehàngt und derselbe so weit aufgezogen, bis das vordere 
Ende des abwàrts gehenden neuen Seiles bei dem ersten Seilbahnwagen anlangt. Es wird nun ein 
zirka 7 Meter langes Sttìck vom alten Seile abgeschnitten, das zu Probezwecken dient. Mit diesem Seil- 
stuck werden die ZerreiB- und Biegeproben in der gleichen Weise, wie dies mit neuen Seilen geschieht, 
vorgenommen, wodurch wertvolle Daten iiber das Verhalten des Materiales im Betriebe gewonnen 
werden. Nachdem dann das neue Seil mit dem erwàhnten Wagen verbunden worden ist, wird die 
Fahrtrichtung umgekehrt; wàhrend dieser Seilbahnwagen hochgeht, rollt gleichzeitig der Belastungs- 
wagen abwàrts. SchlieBlich wird in der Talstation das neue Seil von diesem Belastungswagen gelòst 
und mit dem zweiten Seilbahnwagen verbunden. 

Die Verbindung des Drahtseiles mit dem Wagen, beziehungsweise mit dem Ende des Fallgewichts- 
liebels muB durch sorgfàltigste Herstellung des Seilsctìlosses oder der Seilbiichse erfolgen (Abb. 24). 
Zu diesem Zwecke ist das Seilende sorgfàltig zu reinigen und in einer Entfernung von zirka 20 Zenti- 
meter vom Ende mit ausgegluhtem 1*5 Millimeter starken Eisendraht kràftig zu umspinnen, wodurch 
eine Lockerung der Dràhte und eine Lageànderung der Litzen bei den vorzunehmenden Arbeiten ver- 
hutet wird. Hierauf werden nach Entfernung der Hanfseele die einzelnen Dràhte strahlenfòrmig aus- 
einandergelegt, gut gereinigt, ani Ende nmgebogen und dann verzinnt. Die Btìchse wird tìber die Draht- 
buschel geschoben, worauf der Hohlraum mit gutem WeiBmetall ausgegossen wird, wobei darauf zu 
sehen ist, daB auch hinter dem Buschel sich noch reichlich Zinnkomposition vorfindet. Die Btìchse 
ist innen nicht zu verzinnen, damit sie abgeschoben und der Zustand der VergieBung besichtigt 
werden kann. 
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d) Seilschwebebahnen (Luftseilbahnen). 

■Bei den bisher beschriebenen Bergbahnen bewegen sich die Fahrzeuge wie bei jeder anderen 
Eisenbahn auf einer am festen Erdboden gelagerten Fahrbahn, weshalb sie zu den bodenstandi- 
gen oder Standbahnen gezàhlt werden. Im Ciegensatze hiezu besteht bei den neuartigen, nach 
dem System der Seilschwebebahnen gebauten Bergbahnen die Fahrbahn aus hochliegenden starken 
Drahtseilen, die durch die Luft gespannt und durch Stànder gestutzt sind. Auf diesen Trag- oder Lauf- 
seilen rollt das Wagengestelle oder Laufwerk, an dem der Wagenkasten beweglich aufgehàng ìs . 
Die Bergbahnen dieser Art gehòren zu den Lu f t bah n e n, oder da bei ihnen der Schwerpunkt des 
Wagens sich unter der Fahrbahn befindet und der letztere in der Luft schwebt, zu den H a n g e- oder 

Schwebebahnen. , 

Mit den friiher behandelten Bergseilbahnen, die kurzweg als »D r a h t s e 1 1 b a h n e n« be- 
zeichnet werden, haben sie die Art und Weise des Antriebes gemeinsam, da auch bei ihnen die zwei 
gleichzeitig auf- und abwarts fahrenden Wagen durch ein gemeinsames Zugseil bewegt werden. Im 
Hinblick auf die Verschiedenheit der Fahrbahn bei diesen zwei Arten von Bahnen werden die jetzt zur 
Beschreibung gelangenden neuartigen Drahtseilbahnen als »Luf t s e ilba h n e n«, die nach alterem 
System ausgefuhrten als S t a n d-, S c h i e n e n- oder Q 1 e i s s e i 1 b a h n e n bezeichnet. Bringt man 
aber diese neuartigen Bahnen mit den schon bestehenden Schwebebahnen (B a r m e n—E 1 b e r f e 1 d, 
Loschwitz bei Dresden und andere) in Vergleich, bei denen die Hàngewagen auf einer daruber 
befindlichen Schiene laufen, so nennt man die letzteren S c h i e n e n- oder Gleisschwebe- 
b a h n e n, und die hier in Betracht kommenden Bergbahnen, bei denen die Laufschienen durch Lauf- 
seile ersetzt sind, Seilschwebebahnen. 

Eine passende und zugleich kurze Bezeichnung fiir dieses Bahnsystem, bei welchem sowohl die 
Fahrbahn als auch die BewegungsvenWlung der Fahrzeuge aus Seilen bestehen, fehlt, und es 
herrscht in der Bezeichnung der verschiedenen Drahtseilbahnen derzeit noch groBe Verworrenheit. 

Als Vorbild fiir die Personenschwebebahnen dienten die bekannten Gtiter-, Lasten- oder 
Material-Seilbahnen fiir den Transport von Giitern, hauptsàchlich von Rohstoffen aller Art (Kohle, 
Erzen, Holz und dergleichen), die in zahlreichen und mannigfaltigen Ausfuhrungen bestehen, dem 
Bergb'au der Industrie, dem Forstwesen ein làngstgewohntes und unentbehrliches Hilfsmittel dar- 
stellen und unter den verschiedenen Transporteinrichtungen der Gegenwart eine der ersten Stelien 
einnehmen Diese groBe Verbreitung und Beliebtheit verdankt das System nicht nur den groBen 
Fortschritten in der Herstellung der Drahtseile und der Einfachheit und Bequemlichkeit seiner Ein- 
richtungen, sondern vornehmlich auch dem Umstande, daB mit dem auf dem kurzesten Wege durch 
die Luft g'efuhrten Drahtseil als Fahrbahn Terrainhindernisse und Steigungen uberwunden werden 
konnen, die auf andere Art, zum Beispiel mit Rollbahnen, zu bewàltigen ganz ausgeschlossen ware. 
Geringè Grundeinlòsungs- und Baukosten, die Unabhangigkeit von den Schneeverhàltnissen, die Mog- 
lichkeit, den Querverkehr unter der Bahn (Viehtrieb und dergleichen) aufrecht erhalten zu konnen, 
sind weitere Vorteile dieser Schwebebahnen. 

Die FórdergefaBe werden mittelst eines Zugseiles fortbewegt, welches entweder maschinell an- 
getrieben wird, und so die Wagen iiber die Strecke zieht, oder mit einer Bremsvorrichtung ver- 
bunden ist, wènn aus hochgelegenen Erzlagerstàtten, Steinbruchen, Waldbestanden die Erzeugnisse 
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Tal geschafft werden. Da hiebei die leeren Wagen mittelst des Qewichtes der vollen abwarts 
Z ehenden aufgezogen werden, ist der erforderliche Kraftbedarf ein sehr geringer. 
g Diese Lasten-Seilschwebebahnen, deren Anzahl heute ungefàhr 4000 betràgt, wurden im Laufe 
. jahrzehnte immer mehr ausgebildet und vervollkommnet, so daB deren Herstellung heute einen 
wichtigen Industriezweig bildet. Die gesammelten reichen Erfahrungen konnten bei den Per- 
enschwebebahnen vielfach zur Benutzung gelangen. In erster Linie iene tiber Konstruktion 
d Haltbarkeit der Drahtseile, ihr Verhalten in verschiedenen Jahreszeiten und Khmaten 
nd bei der Befòrderung schwerer Einzellasten (Baumstamme, Steinblòcke und dergleichen), 
weiters bezuglich der Lagerung und Fiihrung der Seile, der Einrichtung der Verankerungs- 
und Spannstationen u. s. w. Andererseits standen wieder fiir die Ausfuhrung des Antriebs- 
werkes mit seinen mechanischen und elektrischen Sicherheitseinrichtungen, fur die Anlage der Ein- 
und Aussteigestationen, fur die Signaleinrichtungen die langjàhrigen Erfahrungen der Standseilbahnen 
zu Qebote, so daB diese modernen Schwebebahnen vielfach die Merkmale der beiden genannten àlteren 

Bahnsysteme tragen. 

Eine der wichtigsten und schwierigsten Aufgaben entstand dadurch, daB bei den fiir den Trans- 
oort von Personen geeigneten Schwebebahnen das Laufwerk des Wagens zu einem Bremswagen 
ausgestaltet und mit Sicherheitsbremsvorrichtungen versehen werden muB, die in verlaBhchster 
Weise sowohl selbsttatig im Falle eines Zugseilbruches zur Wirkung gelangen, als auch beim Auf- 
treten eines unvorhergesehenen Fahrthindernisses vom WagenfUhrer von Hand aus betatigt werden 
kònnen. OroBe Ueberlegung und Sorgfalt erfordert auch die Formgebung des Langenprofils durch 
richtige Wahl der Entfernungen und Hohen der Seilstutzen sowie die sichere Konstruktion .der 
Stutzen selbst. Die Wagen sollen nicht zu hoch iiber dem Boden schweben, andererseits darf es nicht 
vorkommen, daB dieselben bei den vorkommenden groBen Seildurchhangen sich zu sehr dem Terrain 
nahern. Es diirfen auch keine zu starken Knicke in der Fahrbahn entstehen, da sich sonst die Fahrt 
beim Passieren der Stutzen fur die Fahrgàste unangenehm gestalten wiirde. Im allgemeinen sollen 
zwei benach'barte Stiicke des Tragseiles, beziehungsweise die in den Stutzpunkten an dieselben ge- 
zogenen Tangenten keinen gròBeren Winkel als 18 Qrad einschlieBen. Schwierige Detailkonstruk- 
tionen sind auch notig, um ein sicheres Ueberfiihren der Wagen mit i'hren verschiedenen Brems- 
und anderen Einrichtungen iiber die Zwischenstutzen zu ermòglichen, wie uberhaupt zur Erzielung 
der erforderlichen Betriebssicherheit in der Konstruktion und Ausfuhrung aller Teile wie auch in 
der Wahl der Materialien mit peinlichster Sorgfalt vorgegangen werden muB. 

Im nachstehenden soli ganz kurz dieEntwicklungsgeschichte, und zwar zuerst der 


Lasten- und dann der Personen-Schwebebahnen angefuhrt werden. 

Schon seit altersher bestehen in Gebirgsgegenden Seilbahnen einfachster Art, Eisendraht- 
leitungen, auf der man die Lasten (meist Holz) mittelst Laufrollen frei hinablaBt, worauf diese Rollen 
wieder durch Tragtiere oder auf andere Art auf die Berghòhen zuruckgeschafft werden. Diese 
primitiven Einrichtungen wurden verschiedenartig ausgebildet, aber erst die Anwendung des v.on Ober- 
bergrat Albert in Claustalhn Jahre 1834 erfundenen Drahtseiles fur Fòrderzwecke und die Ver- 
besserung der Stahlqualitàt bei diesen Seilen durch die Kruppschen Erfindungen schufen die Qrund- 
lagen fur die Herstellung von wirklich betriebsfahigen Lasten-Schwebebahnen, aus denen sich schlieB- 


lich auch die Personen-Schwebebahnen entwickelten. 

Bei den Lasten-Seilschwebebahnen sind zwei wesentlich von einander verschiedene Betriebs- 

systeme zu unterscheiden. . 

Bei dem E in se il- oder Englischert System fiihrt ein einziges geschlossenes Seil (.Seil 

ohne Ende), welches sich in ein und derselben Richtung in bestandiger Bewegung befindet, von 
einer Station zur anderen (A'bb. 25). An diesem Seil sind die FòrdergefàBe festgeklemmt, und es 
laufen auf einer Seite die beladenen, auf der anderen Seite die leeren. In jeder Station wird das 
Seil um eine Seilscheibe gefuhrt, und zwar ist in der einen Station diese Scheibe fest montiert, 
wahrend sie in der anderen Station auf einem Schlittengestell befestigt ist, welches sich unter dem Ein- 
flusse eines am anderen Ende mit einer Rette angehangten Spanngewichtes bewegt und auf das 
Drahtseil einen Zug ausuben kann, wodurch dasselbe stets in gleicher Spannung erhalten wird. 
Die erstere Scheibe wird die V e r a n k e r u n g s s c h e i b e und die Station die Verankerungs- 
station, die letztere Scheibe die Spannscheibe und die Station die Spannstation 
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genannt. In leder Station schlieBt sich u ^ Se^"senr^lòsen uJfln RtìiIsteUung zu 
hat den Zweck, die bestandig ziuollen g R . . oder Abladeplàtzen und von diesen 

bringen, worau, diesa,ben <M. «eWeielFdrderseden «rfolgt, 

:;faXdLTos i r;tr;agJ'vom sene gang MmJW veracbiedenartlg ge,cr m ,«„ 
Klemmvorrichtungen durch den EinfluB des Wagengew.chtes (Abb 26) „ z e „ 

d„eb auch so,che von 20 ^0 Me te, vm. Die «« ™> » '““ “ “t Ussen , 5M and 
Tm«~o rSTQuerhoimen de, S_ s,„d die mi. eine, gediehien 



Abb. 26. 



FòrdergefàB einer Seilbahn nach dem 
Einseilsystem. 


RMe versehenen Tragrollen In, das Sei, angebrach,; sie sind einseitig gelagert, dami, das Oehinge 

der - -riers^ir, : 

^^‘he,vo^n, system . Es ent- 

siand™ ."'^«r T^- "L“o ”^b Tem 

bildet sind v die mit kleinen Laufradern au ein stat i one n sind zwei Tragseile parallel zu- 

set 
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station) und in der anderen durch Gegengewichte in Spannung gehalten (S p a n n s t a t i o n). Zu 
letzterem Zwecke werden sie am Ende mit Ketten verbunden, die iiber Rollen laufen und 
einen aus Profileisen und Holzwànden bestehenden, mit Steinen oder altem Eisen gefullten Kasten 
tragen, der a ^ s Spanngewicht dient. Bei derartig gespannten Laufseilen ist die Hòhe der Belastung 
wie auch eine Làngenànderung des Seiles durch Temperaturwechsel ohne EinfluB auf die GròBe der 
Spannung im Sede. Durch eine Belastungsànderung àndert sich nur das Durchhàngen des Seiles, wo- 
bei das Spanngewicht entsprechend gehoben und gesenkt wird; dabei ist dem Seile stets die Mòg- 
lichkeit gegeben, unter der Einwirkung der wandernden Last die entsprechende Lage einzunehmen. Da 
die Tragseile durch den EinfluB der Spanngewichte eine gewisse Beweglichkeit in der Làngenrichtung 
besitzen miissen, ruhen sie in den Zwischenstiitzen auf sanft abgerundeten Trag- oder Auflage- 
schuhen auf. Das Zugseil ist endlos und bewegt sich wie beim englischen System bestàndig in einer 
Richtung. In der Verankerungsstation ist es iiber eine feste Seilrolle geschlungen, in der Spannstation 


Abb. 28. 


Traimi 






FòrdergefàB einer Seilbahn nach dem 
Zweiseilsystem. 


Abb. 27. Zwischenstiitze einer Seilbahn nach dem Zweiseilsystem. 


ist die Seilrolle durch die Einwirkung eines Anhàngegewichtes oder einer Schraubenspindel verschiebbar, 
wodurch die gleichmàBige Spannung des Seiles erzielt wird. Die beladenen GefàBe werden vom Zug¬ 
seil mitgenommen und laufen auf dem einen Tragseil zur Entladestation, wobei sie die leeren Wagen 
auf dem anderen Seile hinaufziehen. In den Endstationen sind die beiden Tragseile durch huf- 
eisenfòrmige Laufschienen miteinander verbunden, auf welche die Wagen ubergehen, um dann zu 
den Belade-, beziehungsweise Entladestellen gefiihrt zu werden. Das An- und Loskuppeln der 
Wagen geschieht auch hier ganz selbsttàtig durch verschiedenartig konstruierte Kupplungsmuffen, so 
daB zur Bedienung der Anlage sehr wenig Arbeitspersonale erforderlich ist (Abb. 27 und 28). 

Bei Transportanlagen von geringerer Lànge und fiir eine nicht zu hohe Leistung wird dieses 
System auch mit hin und her gehender Bewegung angewendet. Zwei einzelne Wagen 
steigen auf und nieder und halten jedesmal in den Stationen. Die Wagen sind direkt an das Zugseil 
gehàngt und zieht der beladene Wagen den leeren wieder hinauf. Das Gewicht des Zugseiles ist hier 
stets durch ein Gegen- oder Ballastseil ausgeglichen, welches, an beide Wagen angreifend und um 
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eine antere Umlenkroiie fllhrend, mi. dem Zumile «in Sm. 

J" ^^it^t^e^auciTbeUlen^Personenschwebebahnen zur Anwendung gelangte. 

* "wenn die Unge der Seilbahn und intolge.lessen die B.ane p ™chi“^,^ 1 ^ 1 ° «^11 »er(tai 

«7 T— » benachbarten wird 

fiir die Forderwagen durch eingeschaltete Laufschienen hergestellt. „ , . 

, . j. Q-^nfp Verbreitung namentlich von Deutschland aus, gefun en 

und wurdeiT'Tra'nsportbahnen nach dieser BauarUn Sbrachi" 

und Vervollkommnung dieser Bahnen erworben Zu den eige g p stattlindet, gehóren 

and, schon, venn abch nicht zum Hauptzwecke e,ne Mordemngn “ f eine 

eine. in den nordargentinischen KordiUeren «rbante eine Meer- 

Materialbahn beim Leuciitturm in eac Meter en t| e rnten Landungs- 

brdcke 'tu'hrt^die^Sedvorrichtung^zurn zleU dir Re.tung Schii.briichiger im H.ien von Hoek van 

=. =“=: =-r 

fache, fur solch , nccrViiipRlich zur Befòrderung von Personen er- 

Was nun die Seilbahnen anbelang , d.e^^ ^ eine Seilschwe bebahn nach 'Bauart 

baut wurden, so sei angefuhrt ^ stehtj di e zur Pena del Aquila, einem beliebten Aus- 

Torres in Spanien «ebastiàn ftthrt.* Die Schwebeba'hn uberwindet bei einer wag- 

flugsort in der Umigebung von . ’ 2g0 Me j er nur eine n Hòhenunterschied von 28 Meter 

rechten Entfernung der beld ® n E " d hs Tragse ilen, von 19 Millimeter starkem Stahl- 

(10 Prozent Steigung). DleFah ^ an Qegengewichte gleichmàBig gespannt gehalten und zu 

draht, die unabhangig von der Bdwtun* durch Oegenge J ge lagert sind. Das 

diesem durch ein an einer losen Rolle aufge- 

2E S—? ~t. - “ s— 

-r s “ imd eine 

h o 1 m ( 1897 ), W i e n ( 1908 ), bei der »Ila« m F r a n K t u r t a. 

T "‘iVi;-^^^-ssr=rr:tBSSr“ 

habn« mitgeteilt werden. 


* Génie civil, 1909, S. 105. 
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Die Anregung zur Erbauung des Wetterhornaufzuges bei Grindelwald in der 
h w e i z riihrt vom Regierungsbaumeister F e 1 d m a n n her, der den Bau der bekannten L a n g e n- 
hen Schienenschwebebahnen (Barm en—E 1 be rf e 1 d und in Loschwitz bei Dresden) leitete. 
p wo nte seine Idee, Touristen-Seilschwebebahnen auf Berghohen zu fiihren, zuerst in der Sàchsischen 
cLweiz verwirklichen, es gelang ihm iedoch nicht, hiefiir Freunde zu gewinnen. Als im Jahre 
,qn2 Feldmanns Pian, einen Aufzug auf die Bastei (Sachsische Schweiz), gescheitert war, suchte er 
n der Schweiz mit seiner Idee durchzudringen. Im Sommer 1902 trai er mit Ingenieur Strub in Ver- 
hindung und entwickelte ihm seine Piane, darunter auch ein groB angelegtes Projekt fur emen Seil- 
aufzug auf das Wetterhorn. Nach diesem Projekte solite mit vier Aufziigen eine Hohe von 



Abb. 30. Obere Strecke des Wetterhornaufzuges. 


2303 Meter erstiegen werden. Als Ausgangspunkt war das Ende der G r i n de 1 w a 1 d - C h a u s s e e 
(1256 Meter) beim Wetterhornhotel gewàhlt. Von hier waren ein Doppelaufzug, der 1030 Meter 
iiberwinden solite, zu einer Felsterrasse mit Fiotei (2430 Meter), und von hier wieder zwei Aufziige 
bis zum Gipfel der H a s 1 i - J u n gf r a u (3703 Meter) geplant. Von diesen vier Aufziigen kam nur der 
erste bis Station E n g e (1678 Meter) zur Ausfiihrung (Abb. 29). 

Er erwarb dann das Patent fur den »Fe 1 d m a n n sch en Bergaufzug« und wuBte 
nach anfànglichen MiBerfolgen die bereits mehrmals erwàhnten L. v. Rollschen Eisenwerke 
in Bern, eine Spezialfabrik auf dem Gebiete des Bergbahnbaues, die Jungfraubahngesell- 
schaft und die Gemei nde G r i n d e 1 w a 1 d fur sein Projekt zu gewinnen. Nach Erteilung der 
Konzession wurde am 9. Juli 1904 eine Aktiengesellschaft fUr die Ausfiihrung und den Betrieb dieses 
Aufzuges, sowie von Aufziigen Feldmannschen Systems uberhaupt gegrundet und mit dem Bau 
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des ersten Abschnittes begonnen, welcher am 27. Juii 1908 nach Ueberwindung zahlloser Schwierig- 
keiten, welche hauptsàchlich in den ungilnstigen Schnee- und Witterungsverhàltnissen, aber auch in 
dem vollstàndig neuen Betriebssysteme lagen, bis Station E n g e eroffnet wurde. Regierungsbau- 
meister Feldmann starb 1907, noch wàhrend des Baues des Aufzuges. 

Der »Wetterhornaufzug« ist ungemein kuhn angelegt; die Tragseile, die fiir jeden Wagen 
doppelt, und zwar in einer senkrechten Ebene ubereinander angeordnet sind, flihren von der 
Unterstation (1256 Meter) ohne jede Zwischenstutze in einem Zuge zu der an steiler Berghalde und 
422 Meter hòher gelegenen Bergstation E n g e (1678 Meter), wobei die Wagen bestandig uber den 
Abgriinden und Oletschern schweben (Abb. 30). Die wagrechte Lànge der Bahn betràgt 370 Meter, die 
schiefe Lànge 560 Meter. Feldmann hat durch diese Ausfuhrung wohl die Schwierigkeiten vermieden, 
die die Aufstellung von Seilzwischenstutzen und auch das Ueberfahren derselben bietet, es unterliegt 
aber keinem Zweifel, daB es bei der vollstandigen Neuheit des Systems vorzuziehen gewesen ware, 
fiir die erste Bahn dieser Art eine sanfter verlaufende Trasse zu wàhlen, um àngstliche Reisende 
nicht von der Benutzung der Schwebebahn abzuhalten. Auch die Anlage des Bergbahnhofes ist eigen- 
tumlich; um nicht zu weitgehende Sprengungen in der Felswand vornehmen zu mussen, sind die 
Traggeriiste, an die die Tragseile mit beweglichen Kòpfen befestigt sind, nach vorne konsolartig aus- 
gebildet, so daB die Wagen freischwebend an der Vorderfront der oberen Station landen. Beim Ein- 
und Aussteigen wird, wie bei einer Schiffslandung, zur Plattform des Wagens ein Steg ubergeschoben, 
der torartig ausgebildet und rings mit Segeltuch iiberspannt ist, damit die Fahrgàste nicht hinunter- 
blicken und schwdndlig werden kònnen. Diese Art von Stationsanlage dtirfte schwerlich Nachahmung 
finden. 

Die zwei Wagen sind an zwei wagrechten, nebeneinander liegenden Zugseilen und Gegenseilen 
befestigt, die von einem in der Bergstation befindlichen elektrischen Windwerk abwechselnd in der 
einen und anderen Richtung bewegt werden. Der Betriebsstrom wird vom Elektrizitàtswerk 
Grindelwald als Einphasenwechselstrom von 2400 Volt Spannung geliefert, der fiir den gewòhn- 
lichen Betrieb auf 800 Volt Gleichstrom umgeformt wird. Als Reserve fiir den Antrieb befindet 
sich in der Oberstation eine Akkumulatorenbatterie, die imstande ist, beim Versagen der Stromzu- 
fuhrung den Betrieb durch einige Zeit aufrecht zu erhalten. Diese Einrichtung, die auch zum Ausgleich 
des Strombedarfes, also als Pufferbatterie dient und sich auch bei den spateren Schwebebahnen 
findet, ist sehr wertvoll, da gerade bei diesen Bahnen ein langeres Halten der in der Luft schweben- 
den Wagen fiir die Fahrgàste sehr unangenehm werden konnte. 

Die beiden Tragseile sind nur ara oberen Ende festgehalten, am unteren Ende da- 
gegen laufen sie unter Zwischenschaltung von Gallschen Ketten iiber Rollen in einen Schacht und sind 
durch ein in diesem hàngendes, gemeinsames Gewicht belastet, das sie in gleichmàBiger Spannung 
hàlt. Diese gleichmàBige Spannung der beiden Tragseile wird durch eine von Feldmann er- 
dachte eigenartige Ausgleic'hsvorrichtung in der Aufhàngung des Spanngewichtes erzielt. Jèdes 
Tragseil hat 45 Millimeter Durchmesser und 1F03 Kilogramm Gewicht per laufenden Meter. Es 
besteht aus 96 Dràhten, die in geschlossener Form zusammengefiigt sind, das heiBt derart, daB das 
Seil im AeuBern wie ein glatter, massiver Stab erscheint (»geschlossenes Seil«, Bauart »Excelsior«). 
Die Bruchlast der Seile betràgt 154-3 Tonnen, sie besitzen also bei der Hòchstbelastung von 
13-8 Tonnen eine elffache Sicherheit. Die zwei Zugseile, die, so wie ihre Gegenseile, in einer wag¬ 
rechten Entfernung von 1-65 Meter voneinander an den Wagen angreifen, sind aus 90 Dràhten im 
Langschlag geflochtene Litzenseile; sie besitzen bei einem Durchmesser von 29 Millimeter ein Ge¬ 
wicht von 2 - 8 Kilogramm per laufenden Meter und bei 43-75 Tonnen Bruchlast und 2-5 Tonnen tatsàch- 
licher Belastung bei gewohnlichem Betrieb eine 17^/z fache Sicherheit. 

Das Windwerk besitzt die gleichen Bremsvorrichtungen, wie sie bei Standseilbahnen vor- 
kommen. Auf der wagrechten Welle des Antriebes sitzt eine Hand- und eine selbstàtige Sicherheits- 
bremse. Die erstere dient als gewohnliche Betriebsbremse ; die selbsttàtige Bremse soli in Tàtigkeit 
kommen bei Ueberschreitung der erlaubten Fahrgeschwindigkeit und bei zu dichtem Anfahren des 
Wagens an die Endstation infolge Unaufmerksamkeit des Maschinenwàrters. Letzterer kann aber 
diese Sicherheitsbremse im Bedarfsfalle auch selbst einschalten. Ein Maximalausschalter schaltet bei 
zu_hoher Spannung den Strom aus und die sfelbsttàtige Bremse ein, worauf die Wagen auf einem 
Wege von zwei Meter stillstehen. Der NebenschluBmotor hat 70 P. S. Bei ungunstigster Belastung 
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betràgt der groBte Arbeitsbedarf 45 P. S. 'bei 1/3 m/Sek. Fahrgeschwindigkeit. Die Wagen fassen in 
zw ei Abteilen mit dem Wagenfuhrer 16 Personen (zulassig wàren etwa 20 Personen), von 
denen acht Sitzplàtze finden. Der leere Wagen mit Bremswagen wiegt 4'1 Tonnen, die Kabine allein 
2-2 Tonnen. Solite die Stromzufuhrung und gleichzeitig auch die Batterie versagen, so kann der auf 
der Strecke befindliche Wagen durch ein Handwindewerk zur Station gebracht werden. 

AuBerdem finden sich hier zum erstenmal Bremsvorrichtungen am Laufwerke der Wagen, 
die bei der alten Kohlernbahn noch nicht vorkamen und die selbsttatig bei einem SeilnB, aber auch 
durch Eingreifen des Wagenfuhrers in Tàtigkeit gelangen. Wegen der Steilheit der Bahn uhd der 
glatten Oberflàche der eingefetteten Tragseile konnte hier nicht wie bei Standseilbahnen die Reibung 
der Laufachsen an den Tragseilen zur Bremsung benutzt werden. Diese erfolgt vielmehr durch das 
Anpressen von keilfòrmigen Klemmbacken mittelst Federkraft. 

Die Fahrtdauer beim Wetterhornaufzug dauert bei einer Qeschwindigkeit von F3 Meter prò 
Sekunde acht Minuten. Der Fahrpreis betràgt fiir die Hin- und Riickfahrt 5 Franken. 

Der Kostenaufwand fur die gesamte Wetterhorn-Aufzugsanlage wurde von Feldmann auf rund 
2 Millionen Franken veranschlagt. Die Qesamtkosten des ersten Bahnabschnittes betrugen rund 

350.000 Franken. . 

Der Entwurf aller mechanischen Einrichtungen, der Wagen und des Antriebes sowie die Aus- 
fuhrung dieser Teile ist durch die L. v. R o 11 s c h e n E i s e n w e r k e in B e r n bewirkt worden. 
Die Drahtseile lieferte das Felten & Q u i 11 e a u m e - L a h m e y e r-K a r 1 s w e r k in Muhl- 
heim a. Rh., die elektrische Ausrustung die Firma Brown, Boveri & Co. in Baden 
(Schweiz). Die Firma A. B u B & Co. in B a s e 1 fiihrte nach dem Entwurf der genannten Eisen- 
werke die Tragkonstruktion der oberen Station aus. Die bauliche Leitung hatte zunàchst Regierungs- 
baumeister Feldmann selbst, nach seinem Tode die Jungfraubahngesellschaft, die auch den Betrieb 
einrichtete. 

Ein weiterer Ausbau des Wetterhornaufzuges fand nicht statt und dtìrfte ein solcher kaum mehr 
erfolgen. Einerseits, weil die finanziellen Erfolge des Unternehmens keine besonders ermunternden 
sind, andererseits, weil die schweizerische Eisenbahn-Aufsichtsbehòrde der Erbauung weiterer Seil- 
schwebebahnen nach diesem Systeme sehr skeptisch gegenUberstand und erst die Erfahrungen mit 
diesem ersten Teile des Aufzuges abwarten wollte, bis sie weitere Baubewilligungen erteilte. 

Aus dem oben angefiihrten Qrunde kamen auch andere Projekte von Bergaufziigen, die Feld¬ 
mann in Qemeinschaft mit Ing. Strub ausarbeitete, nicht zur Ausfuhrung (zum Beispiel auf den E i g e r, 
vom Walensee aus auf die C’h u r f i rs t e n g r u p p e, auf den Wiggis und den Rautispitz 
bei Qlarus, von Zerma11 auf das Matterhorn u. s. w.) 

Durch die mittlerweile erfolgte Erbauung und Inbetriebsetzung von Bergschwebebahnen in Tirol 
und die dabei gemachten gunstigen Erfahrungen diirfte in dieser Hinsicht auch in der Schweiz em 
Wandel eintreten. 

Es sei hier bemerkt, daB es iiblich geworden ist, Seilschwebebahnen, diie ohne Zwischen- 
stutzen in einem Zuge gespannt sind, alsFeldmannsche Aufzuge zu bezeichnen, unge- 
achtet des hiebei zur Anwendung gelangenden Betriebssystems. 

Nach dem Tode Feldmanns verfolgte Strub diese Piane weiter. Im Jahre 1907 setzte er sich 
mit der Mailànder Firma Ceretti & Tanfani, die sich mit dem Bau von Lastenseilbahnen 
und von bodenstandigen Drahtseilbahnen befaBte, in Verbindung, in der richtigen Erkenntnis, daB 
diese iiber langjahrige Erfahrungen verfugenden Spezialfabriken am berufensten sind, den Bau von Qe- 
birgsschwebebahnen durchzufuhren. Es entstand sodann das Schwebebahnsystem C e r e 11 1 & T a n- 
fani-Strub; bei demselben findet ebenfalls der Zweiwagen-Pendelbetrieb statt, es ist jedoch nur 
ein einziges Tragseil und ein einziges Zugseil, dagegen aber als charakteristisches Merkmal des 
Systems ein B r e m s s e i 1 vorhanden. An diesem fur gewohnlich ruhenden Bremsseil, das in den 
Endstationen lose iiber Seilscheiben geschlungen ist, werden die Wagen bei Zugseilbruch 
selbsttatig festgeklemmt, worauf durch Kupplungen der Antrieb von der Zugseilscheibe auf die 
Bremsseilscheibe geschaltet wird und die Wagen mittelst des Bremsseiles in die Station gebracht 
werden kònnen. Der Zweck dieser Einrichtung besteht darin, die Tragseile durch Vermeidung von 
Bremsungen zu schonen, und auch diese letzteren nicht zu schroff zu gestalten, da durch die festge- 
klemmten Fahrzeuge das Bremsseil die kurze Zeit bis zum StiHstande mitbewegt wird. 
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Nach diesem System wurden eine Reihe von Schwebebahnen projektiert. Auf den H a r d e r bei 
In terlaken solite eine Versuchsstrecke gebaut werden, auch wurde flir eine Bahn auf den M o n te 
B ré der Pian bis ins Detail augearbeitet, aber es konnte tur derartige Bahnen in der Schweiz 
die Baubewilligung nicht erlangt werden. Dagegen war dies bei zwei Bahnen auBerhalb der Schweiz 
der Fall, und zwar bei der M o n t b 1 a n c - S c h w e b e b a h n von Chatnonix auf die Aiguille 
du Midi, zu der das Projekt im Jahre 1908 entstand, und fiir die Lar:a—V i gi 1 j ochba h n bei 
M e r a n in S u d t i r o 1, die 1909 projektiert wurde. Die Montblanc-Schwebebahn zerfàllt in fiinf Ab- 
schnitte mit vier Umsteigstationen, die Lana—Vigiljoohbahn wurde im Jahre 1909, mit dem der Mont- 
blancbahn im Jahre 1910 begonnen. Mitten in den wichtigsten Arbeiten starb der gemale Bergbahn- 
Ingenieur E. Strub eines plótzlichen Todes (15. Dezember 1909). Die L a n a—V ì g 1 1 j o c h b a h n wuide 
am 31. August 1912 eròffnet und erregte das groBte Interesse der technischen sowie der Laienkreise. 

Die Bahn erscheint im II. Teil naher beschrieben. 

Fiir beide Bahnen hat Herr Oberingenieur Q. Ftìhles der Firma Ceretti & Tanfani in Mailand 
das Detailprojekt awsgearbeitet und die Ausfuhrung der Bestandteile in der Fabrik uberwacht. 

Die im groBartigsten Hochgebirgsterrain geplante Montblanc-Schwebebahn nimmt ihren Aus- 
gangspunkt in dem bekannten, vielbesuchten Sommeraufenthaltsorte Chamonix, in dessen unmittel- 
barer Nahe sich die Ausgangsstation Les Pelerins (1112-5 Meter) befindet. Sie wird mit zwei Seil- 



bahnen, deren Tragseile sich mit ihren Zwischenstutzen dem Qelànge anschmiegen und die sich làngs des 
Bossongletschers hinanziehen, zuerst »La Para« (1622-5 Meter) und danti »Les G 1 a c i e rs« 
(2436 Meter) erreichen. Von hiér aus werden zwei Feldmannsche Aufzuge bis zum Col du Midi 
(3287 Meter) fiihren, womit die Vallèe Bianche, ein zentraler Ausgangspunkt fiir zahlreiche Gipfel- 
besteigungen, erreicht ist. Ein weiterer Feldmannscher Aufzug wird schlieBlich auf den Gipfel der 
Aiguille du Midi (3770 Meter) fiihren. Der erste Abschnitt uberwindet von Les Pelerins nach 
La Para einen Hòhenunterschied von 510 Meter, der zweite bis »Les Glaciers« einen solchen von 
813-5 Meter, zusammen 1323-5 Meter. Die Feldmannschen Aufzuge beginnen in 2452 Meter See- 
hohe und ub’erwinden bis zum Endpunkte der Bahn (3770 Meter) der Reihe nach 358, 477, 483, zu¬ 
sammen 1318 Meter. Die gesamte zu ersteigende Hòhe betragt demnach 264F5 Meter bei 4285. Meter 
wagrechter Entfernung der Endpunkte (Abb. 31). 

Schon die Arbeiten im ersten Abschnitte begegneten Schwierigkeiten verschiedenster Art, teils 
technischer, teils finanzieller Natur, sie verzògerten sich immer mehr und gelangten 1912 ganz zum 
Stillstand. Im Jahre 1913 wurden die Arbeiten von dem Ingenieurbureau Dr. Ing. W. Conrad in 
Wien, das sich schon an der Fertigstellung der Lana—Vigiljochbahn hervorragend beteiligte. 
ubernommen und wird gehofft, trotz der enormen Schwierigkeiten, die das Terrain und das Khma 
(in den Hochregionen kann jahrlich nur an 60 Tagen gearbeitet werden) dem Weiterbau bieten, das 
kuhne Unternehmen wenigstens in den ersten zwei Abschnitten im Jahre 1914 zu vollenden. 
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Die mittlere Steigung der ersten beiden Abschnitte ist verhàltnismàBig keine be'sonders groBe, 
sie betràgt 40, beziehungsweise 55 Prozent. Die eisernen Stiitzen besitzen 40 bis 90 Meter Entfernung 
und kommen nur an zwei Stellen Seilspannungen bis 200 Meter vor. Die Tragseile sind von der 
St Egydyer Eisen- und Stahlindustrie-Gesellschaft in Wien bereits fertiggestellt. Es sind màchtige 
Litzenspiralseile in Herkules-Konstruktion aus bestem TiegelguBstahl mit einem Durchmesser von 
64 Miillimeter. Die vier Tonnen schweren Wagen werden 20 bis 24 Fahrgàste und einen Wagenflihrer 
fassen. Die Bauart der Antriebsmechanismen und der Laufwerke mit der Sicherheitsbremse, die Lage- 
rung der Tragseile und des Zug- und Bremsseiles sowie die Anlage der Stationen sind in den Grund- 
ziigen bei der Montblancbahn dieselben wie bei der Ba'hn Lana—Vigiljoch. 

Die Finanzierung des Unternehmens, dessen Anlagekosten mit den Hotelanlagen am Glacier des 
Bossons, im Vallèe Bianche und auf der Spitze sich auf etwa 4 Millionen Franken belaufen sollen, ist 
in Verbindung mit franzòsischem Kapital erfolgt. Ingenieur Strub rechnete eine sehr giinstige Renta- 
bilitàt des Unternehmens heraus, gestiitzt auf die kolossalen Frequenzziffern, die Chamonix selbst 
und auch die im Montblancgebiete bereits bestehenden Bahnen aufweisen. Der Fahrpreis fiir die Hin- 
und Riickfahrt diirfte 25 Franken betragen. 

Wàhrend des Baues dieser zwei Bahnen wurde im Jahre 1910 die alte K o h 1 e r n b a h n bei 
Bozen in Stillstand gesetzt und mit dem Bau der neuen Kohlernbahn begonnen, die am 
10. Mai 1913 dem òffentlichen Verkehre iibergeben wurde. Die Firma A. Bleichert & Co., Leipzig, 
ging hiebei wieder zu zwei Tragseilen fiir jede Fahrbahn iiber, wie solche bei dem Wetterhòrnaufzug 
angewendet wurden. Nur sind die Tragseile nicht iibereinander, s-ondern wie auch die zweiZugseile wag- 
recht nebeneinander angeordnet, wobei die Tragseile mit eigenartigen Wàlzlagerschuhen auf den 
Zwischenstiitzen aufruhen. Ein Bremsseil ist nicht vorhanden, sondern erfolgt die Bremsung der 
Wagen durch Festklemmung von Bremsbacken an den beiden Tragseilen. 

Die Frage der Verwendung von nur einem oder von mehreren Tragseilen bei Personenschwebe- 
bahnen ist in Fachkreisen schon dés òfteren eròrtert worden und gehen die Ansichten hieriiber sehr 
auseinander. Von der einen Seite wird die Befiirchtung eines Bruches des Tragseiles in Anbetracht 
der reichlichen Dimensionierung und der vorziiglichen Stahlqualitàt, wie nicht minder wegen der 
strengen behòrdlìchen Vorschriften, die in bezug auf die Untersuchung und Erhaltung der Seile be- 
stehen, als unbegriindet betrachtet, wàhrend von anderer Seite das Vorhandensein eines zweiten 
Seiles, welches beim ReiBen des anderen imstande ist, den Wagen bis zur Erreichung der Endstationen 
als Fahrbahn zu dienen, fiir die Erhohung des Sicherheitsgefiihles der Fahrgàste, aber auch aus 
anderen Griinden (geringere Abniitzung der Dràhte wegen der gròBeren Laufflàche, leichteres Auf- 
finden von Drahtbruchen wegen der gròBeren Zahl sichtbarer Dràhte u. s. w.) als zweckdienlich er- 
achtet wird. Ausfiihrlich wurde diese Frage von Herrn Oberingenieur G. Ftìhles eròrtert.* 

Im Jahre 1913 wurde mit dem Bau einer weiteren Seilschwebebahn nach Bauart Ceretti & Tan¬ 
fani-Strub in Tirol begonnen, welche im Jahre 1914 fertiggestellt sein soli. Sie fiihrt von der Ort- 
schaft Z a m b a n a, nahe der Sudbahnstation L a v i s in Siidtirol (Linie Bozen—Trient), nach F a i 
und hat den Zweck, die herrliche Gegend des Molvenosees und der Brenta-Dolomiten 
dem Reisepublikum leichter -zugànglich zu machen. Diese Bahn erscheint auch im II. Teil nàher be- 
schrieben. 

Nach dem Gesagten sind gegenwàrtig Berg-Seilschwebebahnen 

a) im Betriebe: 

1. Der Wetterhòrnaufzug in der Schweiz (System Feldmann); 

2. die Lana—Vigiljochbahn in Tirol (System Ceretti & Tanfani-Strub); 

3. die Kohlernbahn in Tirol (System A. Bleichert & Co.); 

b) im Bau: 

1. Die Montblancbahn (Chamonix—Aiguille du Midi) in Frankreich; 

2. die Schwebebahn Z a m b a n a—F a i in Siidtirol (beide nach System Ceretti & Tanfani-Strub). 

In der Tabelle auf Seite 48 sind die wichtigsten Daten iiber die oben genannten Schwebe- 

bahnen enthalten. 

* Z. d. V. d. Ing., Heft 19, 1913. 
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. Nicht aufgenommen erscheint eine auBereuropàische Schwebebahn, die von dem Werk J. P o li- 
li g, Aktiengeseilschaft in Kóin, ausgefiìhrt und bereits eróffnet wurde. Sie fiihrt von der Stadt Rio 
de Janeiro ohne Zwischenstutzen mit 575 Meter Spannweite vom Meeresufer auf die Bergkuppe 


Zusammenstellung der Seilschwebebahnen. 





Erstiegene Hòhe 


Ausfuhrende Firma 

6 

a 

3 

z 

Schwebeba hn 

Betriebseròffnung 

Seehòhe der End- 
station in Metern 

Betriebsart 

1 

2 

3 

4 

5 

6 


Alte Kohlernbahn 

29. Juni 1908. 

Betrieb ein- 
gestellt am 

795 


Antrieb in der 
Unterstation. 

Zwischenstiitzen, 

1 Tragseil, 1 Zug- 
seil,l Hilfszugseil 

Umgestaltung der be- 
stehenden Materialbahn, 
durchgefiihrt von der 

1 

bei Bozen 
(Tirol) 

30. Sept. 1910. 
Bahn wurde 
abgetragen 

1140 


SimmeringerMaschinen- 
u. Waggonbau-Fabriks- 
A.-G., Wien 


Wetterhornaufzug 

bei Grindelwald 
(Schweiz) 

27. Juii 1908 

422 


Feldmann. 
Antrieb in der 
Oberstation. 
Keine Zwischen- 

L. v. RolPsche 
Eisenwerke. 

2 

1678 


stiitzen. 

2 Tragseile iiber- 
einander, 2 Zug- 
seile 

Zweigniederlassung 
GieBerei Bern 

3 

Lana —Vigiljoch- 
Bahn 

bei Meran 

31. August 
1912 

1. Abschnitt: 

2. Abschnitt: 

Summe: 

520 

633 

1153 

Ceretti &Tanfani- 
Strub. 

Antrieb in den 
Oberstationen. 
Zwischenstutzen. 

1 Tragseil, 1 Zug- 
seil, 1 Bremsseil, 

1 Fiihrungsseil 

Seilbahntabrik 

Ceretti & Tanfani 
Mailand 

Ingenieurbureau 

Dr. Ing. W. Conrad 
Wien 


(Tirol) 


1481 



Neue Kohlernbahn 

bei Bozen 
(Tirol) 

10. Mai 1913 

834 


A.Bleichert & Co. 
Antrieb in der 
Oberstation, 
Zwischenstutzen, 
2TragseiIeneben- 
einander, 2 Zug- 
seile 

Seilbahntabrik 

A. Bleichert & Co. 
Leipzig und Wien 

4 

1129 


5 

Montblanc- 

Schwebebahn 

Chamonix— 
Aiguille du Midi 
(Frankreich) 

Voraussichtlich 
1. und 2. Ab¬ 
schnitt im 
Sommer 1914 

1. Abschnitt: 

2. Abschnitt: 
3 Feldmann- 

Aufziige: 

510 

813 

1318 

Ceretti&Tanfani- 
Strub. 

Antrieb in den 
Oberstationen. 
Zwischenstutzen. 

1 Tragseil, 1 Zug- 
seil, 1 Bremsseil 

Seilbahntabrik 
Ceretti & Tantani 
Mailand 

Ingenieurbureau 


Summe: 

2641 

Dr. Ing. W. Conrad 



3770 


Wien 


Schwebebahn 
Zambana—Fai 
(Tirol) 

Voraussichtlich 
im Sommer 
1914 

758 


Ceretti 8cTanfani- 
Strub. 

Antrieb in der 
Oberstation. 
Zwischenstiitzen, 

1 Tragseil, 1 Zug- 
seil, 1 Bremsseil 

Seilbahntabrik 

Ceretti & Tantani 
Mailand 

(A.-G. Waagner, 

Biro & Kurz, Wien) 

6 

973 



des Morro da Urea auf einer kleinen Insel und auf dieser mit 800 Meter Spannweite auf den Berg- 
gipfel Pao 'de Assucar. Der Hòhenunterschied betràgt in jedem Abschnitt 200 Meter. 

Wie demnach ersichtlich, steht Oesterreich und insbesondere das Kronland Tiro 1 hin- 
sichtlich der Berg-Seilschwebebahnen gegenwàrtig an der Spitze und wird mit groBtem Interesse 
der Betrieb auf den genannten zwei Tiroler Schwebebahnen und seine Ergebnisse in technischer und 
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finanzieller Beziehung verfolgt. Es gestaltet sich dies um so interessanter, als die bei den zwei Bahnen 
angewendeten Betriebssysteme wesentliche Verschiedenheiten aufweisen, die sich sowohl auf die Zahl 
und Lagerung der Sede als auch auf die Anordnung der Seilscheiben und die Durchbildung des 
ganzen Windwerkes erstrecken; eine verschiedene Ausfiihriing zeigen auch die Wagensicherheits- 


6) Seilbahnwagen des Wetterhornaufzuges. 


c) Seilbahnwagen der Lana—Vigiljochbahn. d) Seilbahnwagen der neuen Kohlembahn. 

Abb. 32, a—d. Die verschiedenen Seilbahnwagen. 

bremsen, deren Auslòsung bei Ceretti & Tanfani-Strub durch die Gewichte des Wagens und 
des Qegenseiles, bei A. B 1 e i c h e r t & Co. durch Einwirkung von Federkraft erfolgt. 

I Die Verschiedenheiten in der Aufhàngung und Ausfuhrung der Wagen der beiden Bahnen sind aus 

Abb. 32, a—d, zu ersehen, in welche des Vergleiches halber auch die Wagen der alten Kohlernbahn 
und des Wetterhornaufzuges aufgenommen wurden. 

b Die bisherigen Erfahrungen bei den beiden Bahnen sind in jeder Beziehung zufriedenstellende 

j und kann wohl beute schon gesagt werden, da!3 diesem neuen Bergbahnsysteme eine groBe Ver- 

- 

- 49 - 4 


a) Seilbahnwagen der alten Kohlembahn. 


































u ,ii nip technischen Fragen sind der Hauptsache nach gelòst, so 
breitung in GebirgslUndern Sdenterei kurser ausfallen wird ale bis- 

daB in Hinkunit bei neueren Bahnendieser | rt che und Ab anderungen notwendig waren. 

her, wo wegen der Neuheit des ys em hen Eisenbahnbehòrden nunmehr feste Normen fiir 

Auch kònnen dadurch, daB seitens er , ,,, wurden die Baukosten und die zu erhoffende 

den Bau «nd Betrieb vo„ ^hwebel^nen yrfen, ^ ^ ^ ^ 

Rentabilitat bei der Projektierung nea uber Bau un d Betrieb von Bergba'hnen in Tirai), 

moglich war (vgl. Anhang, Gesetzliche Bes i 1 g b bei rich tiger Wahl der Oertlichkeit 

Die Wirtschaftlichkeit dieses neuen Bahnbetatìes.^chemt ^^^n viel schwierigere 

auBer Frage zu stehen. Abgesehen von em ’ ange wendet werden konnen als bei Stand- 

Terrainhindernisse bezwungen und viel gr0 {allt hiebe i gunstig ins Qewicht, daB die 

bahnen, die Bahntrasse also temer viel 

Kosten fiir Qrundeinlosung sowie die Bau- Schneefalle kein Hindernis bieten, auch 

auch die Bauzeit wird eine kurzere, und der Betneb erfreuen sich die 

im Winter zur Ausubung des Wmt f' sporteS a “ 16< : , er Zeit bes teh’en, sowohl wegen der Eigen- 

ersten Schwebebahnen in Tirol, obwohl sie erst 1 rasc he Anwachsen der Aussicht einen 

ar- * den aliseibgan beian «« kein GefUh, der Aengs.liehkel, 


Abb. 33. 

Erhòhung der Leistungs- 
fàhigkeit einer Seilbahn 
durch ein zweites Wagen- 
paar. 



aufkommen kann, sowie auch wegen der Schnelligkeit m^ ^ Ànlage von 

ringen Tarifen erreicht werden konnen, bereits Hochebenen, wo- 

Erholungsstationen, Hohenkurorten, Sanatonen fur Besiedlung s g eine gr0 Be 

bei man kostspielige StraBenbauten erspart und dergleich"J^ ke h n bedeutende Hdhen gefuhrt 
Bedeutung erlangen, da sie auch bei wen.ger lebhaftem Verkehr 

werden konnen, ohne unwirtschaftlich zu werden. Aufstellung der Wirtschaftsberech- 

In diesem Sinne sprach sich auch Ingemeur E. Strub bei der Aufstellung 

nung de, Lana-Vigiliochbahn uber das neue B “f kostspieligen Erd- und Fels- 

Die geringen Baukosten ergeben sich aus dem Wegian Kraftverbrauch un d der Per- 

arbeiten sowie von Tunnels, Brucken und anderen uru au • letz teren erforder- 

sonalbedarf sind ebenso gunstige wie be, S f hre Obiek e, die Auslagen fur Schnee- 

lichen kostspieligen Instandhaltungsarbeiten fur die Bahn und ihre udì , 

sauberung u. s. w. fort. neuen Bahnsystem kein gutes Prognosti- 

Natiirlich fel.lt es auch hier nicht «n Degne," d e dem n auch eine e „ tspr eehende 

kon stellen. Hauptsachlich werden Zweilei laut ob die talspie g „ e seii um a „cb einen 

Haltbarkeit besitsen, db die Leistungsfalugkert der e H un ® dtt Selle mit der «- 

sogenannten .Stodverkehr. b.wUItlgen su konnen und ob de Unte™ » eint ,e,en. 

londerlichen Qenauigkeit vorgenommen werden, koune E,n , at|on el „ er H auptbahnli»>= 

^rrSÌ 1 - r Tr“r: , ^'"vo„ «eisenden glelcbseitlg sur Weller- 
befòrderung anlangt. 
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Was die Haltbarkeit der Tragseiie betrifft, so kann nach Angabe der Firma A. Bleichert & Co. 
fur Lastenschwebebahnen mit einer Nutzlast von 1,000.000 Tonnen gerechnet werden, die bis zum 
Zeitpunkt des erforderlichen Abiegens iiber das Sei! gefòrdert werden kann. Sel-bst wenn man bei 
den Seiien fiir Personenschwebebahnen. keinen Unterschied zwischen Bruttolast und Nutzlast macht, 
wenn man nicht beriicksichtigt, daB in diesen Fàllen ein ausgesucht gutes Stahlmaterial und zur 
Schonung der Seile groBe Wagenlaufrollen verwendet werden, wiirde man dennoch bei einem 
Bruttogewichte des Seihvagens von 4 Tonnen und bei etwa vier Fahrten in der Stunde auf Qrund 
der Erfahrungen bei Lastenseilbahnen auf eine Betriebsdauer der Tragseiie von 14 Jahren komrnen. 



Abb. 34. Seilbahnwagen des Wetterhornaufzuges. 


Wenn erst weitere Erfahrungen iiber die Schwebebahnen vorliegen, werden neuere Bahnen 
dieser Art leistungsfàhiger hergestellt werden kònnen, sei es durch Einstellung von Wagen, die mehr 
als 20 Personen fassen, sei es durch Erhòhung der Fahrgeschwindigkeit, durch Unterteilung der Bahn 
in einzelne Betriebsabschnitte u. s. w. Die Firma Ceretti &. Tanfani sieht fiir bestehende Bahnen bei 
Beniitzung der gleichen Zwischenstiitzen ein zweites Wagenpaar mit einem eigenen Zugseil vor in 
einem derart berechneten Abstand von dem ersteren, daB der Seildurchhang nicht gròBer wird als 
bei Anwendung nur eines Wagenpaares (Abb. 33). 

Schon wàhrend der Erbauung der angefiihrten Schwebebahnen in Tirol wurden fiir zahlreiche 
Bahnen dieser Art, die in den Alpenlàndern erbaut werden sollen, Projekte ausgearbeitet. Es 
sind auBer den beiden genannten Firmen Ceretti & Tanfani und A. Bleichert & Co. auch 
andere bewàhrte Seilbahnfirmen auf diesen neuen Zweig ubergegangen, so E. fi e c k e I, G. m. b. H., 
in Saarbrucken; J. Pohlig A. - G. in Koln und andere. 
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Auch das Zi v i 1 ingenieurbureau I n g. Dr. W. Con rad in Wien, das beim Bau der 
Lana—Vigiliochbahn beteiligt war und 1913 den Weiterbau der Montblanc-Schwebebahn Ubernahm. hai 
eine Reihe solcher Projekte verfaBt. 

In Tirol und Vorarlberg sind unter anderem geplant Schwebebahnen auf den Pfandei 
(1064 Meter) bei Bregenz, auf die Piose (2505 Meter) bei B r i x. e n, von I g 1 s bei Innsbruck auf 
den Patscherkofel (2248 Meter), von der SUdbahnstation Atzwang (Sudtirol) uber 
St. Konstantin auf den Schlern (2248 Meter), vom H u n g e r b u r g b od e n bei Innsbruck 
auf das H a f e 1 e k a r (2334 Meter), auf die Z u g s p i t z e (2900 Meter) von E h r w a 1 d in Tirol aus t 

auf das Kitzbuhlerhorn (1998 Meter) u. s. w. . ' 

AuBerhalb Tirols auf die K a n z e 1 und auf den D o b r a t s c h bei V 1 11 a c h in Karnten, auf 
die Burgeralpe bei Mariazell in Steiermark, auf den Monte Maggiore bei Abbazia auf die 
Raxalpeu s \v Von Qarmisch-Partenkirchen (Oberbayern) aus soli ebenfalls die Zug- 
spitze mit einer Schwebebahn erklommen werden; doch besteht auch ein zweites Projekt, statt einer 
Schwebebahn eine elektrische Zahnbahn zu erbauen, das der Verwirklichung nahesteht. 

Auch fur eine Reihe von Schwebebahnen, die in der Schweiz erbaut werden sollen, bestehen 

bereits Projekte. 
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B. Spezieller Teil. 

Die Bergbahnen Tirols. 


Einleitung. 

In Tirol bestehen derzeit 12 Bergbahnen, die unter die eingangs verzeichnete Begriffsbestimmung 
fallen. Sie gruppieren sich, wie bereits erwàhnt, hauptsàchlich um die Stàdte Innsbruck und Bozen 
und sind bereits einschlieBlich der ini Bau befindlichen, in diesem Teil gieichfalls beschriebenen 
Schwebeba'hn Zamban a—F a i, in der umstehenden Zusammenstellung nach dem Datum 
der Betriebseròffnung geordnet, sowie mit den wichtigsten Daten iiber Bau und Betrieb versehen. 

Die geographische Lage der einzelnen Bergbahnen kann aius dem Kartchen (Abb. 35) entnommen 
werden; die Hòhenverhàltnisse sind aus der »Idealen Hòhenkarte« (Abb. 36) zu ersehen. 


Vor Eingang in die besonderen Beschreibungen der einzelnen Tiroler Bergbahnen sollen an 
dieser Stelle noch einige von den zahlreichen Bergbahnen, sowie Lokai- und Kleinbahnen mit berg- 
bahnàhnlichem Charakter angefiihrt werden, deren Ausfiihrung in Tirol geplant ist: 

Eine Drahtseilbahn von Meran auf den Segenbuhel mit einer Fortsetzung als Reibungs- 
bahn nach D o r f Tirol; eine Kleinbahn von Meran iiber den Eggenhof auf das V i g i 1 j o c h 
(auf welches bereits von Lana eine Seiischwebebahn ftìhrt); die Iselbergbahn von Lienz nach 
Winklern im Mòlltale, mit geplanter Fortsetzung nach Heiligenblut; die Ampezzanerbahn 
von Toblach nach Cortina (spàter nach Pieve di Cadore in Italien); die Qròdnertalbahn nach 
S t. Ulrich in Qròden, von wo aus nach Cortina die Dolomitenbahn im Zuge der heutigen Dolo- 
mitenstraBe geplant ist. Die Fleimstalbahn, von der vorlàufig die Strecken Neumarkt — Pre- 
dazzo (spàter nach Moéna) und von Lavis nach Cembra (spàter nach Cavalese) gebaut werden 
sollen; von Moéna ist eine Fortsetzung uber Agordo nach Belluno in Italien geplant. Die Fort¬ 
setzung der Lokalbahn Trient—Malè nach Fucine (geplant die Weiterfuhrung iiber den TonalepaB 
nach Edolo und von dort uber den ApricapaB nach Tirano in Italien zum AnschluB an die Veltlin- 
und Berninabahn); die Judikarienbahn von Trient nach Alle Sarche und von dort einerseits nach 
Arco, andererseits nach Tione (mit geplanter Fortsetzung iiber Cassaro nach Brescia in Italien); 
eine Bahn mit gemischter Betriebsart von D i m a r o nach Madonna di Campiglio; die Ofen- 
paBbahn von Schiuder ns (Vintschgau) nach Zernetz (Engadin); die FernpaBbahn, die 
0 r 11 e r b a h n u. s. w. 

Zahlreich sind auch die bereits an anderer Stelle (S. 51) angefiihrten Projekte fiir Seilschwebe- 
bahnen. 

Mit einem eigenartigen Projekt befaBt sich, wie noch angefiihrt werden soli, die Sektion Teplitz- 
Nordbòhmen des Deutschen und Oesterreichischen Alpenvereins, die am Uebeltalferner (Stubaier- 
Sruppe) zwei Schutzhàuser, die Grohmannhiitte (2261 Meter) und die Teplitzer Hiitte (2642 Meter) be- 
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tal tì'ber M a r e i t (1039 Meter) 

sitai. Oer Zngang -■“ST - 

Maiern (1391 Mete,) TvZ SSSTJ- do,. «M « '«leder rmt « -» 

uber Mareit gelegenen Punk B abnhoi Sterzing gebracht D g . man konnte 

u „d dann mit StraBenfuhrwerker, a»l dm Tourlste „ verk ehr benutabar stonden 

r *-r& r ,r s 

r s» a .« *—- 

tierungen. nach 0rigin alaufnahmen aus dem 

• iion TpìU wurden zum groBen 1 , Deutschen 

Buchdruckerei-Oesellscna 

von Th. Jakopp. 
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Abb. 35. 

Uebersichtskarte der Tiroler Bergbahnen. 

a) Reibungs- (Reibrad-, Adhasions-) Bahnen. 

1. Innsbrucker Mittelgebirgsbahn (Nummer der Beschreibung: li). 

2. Stubaitalbahn (III). 

3a. Mendelbahn I. Teil mit Ueberetscherbahn (VI). 

4. Lokalbahn Dermulo—Fondo—Mendel (XI). 

b) Bergbahnen mit gemischtem Betrieb (Zahnstrecken abwechselnd mit Reibungsstrecken). 

5. Achenseebahn (I). 

6. Rittnerbahn (V). 

c) Drahtseilbahnen (Standseilbahnen). 

3b. Mendelbahn II. Teil (VI). 

7. Hungerburgbahn (IV). 

8. Virglbahn (VII). 

9. Guntschnabahn (Vili). 

d) Seilschwebebahnen (Luftseilbahnen). 

10. Lana-Vigiljochbahn (X). 

11. Kohlernbahn (IX). 

12. Zambana—Fai (XII). 
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Ideale Hòhenkarte der Eisenbahnen Tirols. 
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auf bayrischem Oebiet, wurde aber des Vergleiches halber in 











































I. 

Die Achenseebahn. 

(Von Jenbach zura Achensee») 

Auf der Fahrt durch das freundiiche Unterinntal erreipht der Reisende auf halbem Wege zwischen 
Kufstein und Innsbruck den stattlichen, gewerkreichen Ort Jenbach, den Ausgangspunkt fur den 
Besuch des Zillertales und des Achensees. 

Nur flinf Kilooneter nordwestlich von Jenbach, aber 400 Meter iiber der Sohle des Inntales, liegt in 
voller Gebirgseinsamkeit zwischen. hohen Uferbergen eingebettet der neun Kilometer iange, tiefblaue 
Achensee, der gròBte und schònste See Nordtirols und wohl einer der schònsten Alpenseen iiber- 


Abb. 2. »Seespitz« mit der Endstation »Achensee« und 
der Dampfschiff-Landestelle. 


Abb. 1 . Zug in der oberen Zahnstrecke. 


haupt. Das Seebecken ist nur einen .Kilometer breit und wird noch schmàler gegen das Nordende zu, 
wo die Felsufer immer naher aneinander dràngen und zuletzt in schroffen Steihvànden in den See ab- 
fallen. Als die lieblichste Uferlandschaft kann unbestritten die an der Siidwestecke des Sees gelegene 
Pertisau (Abb. 4) bezeichnet werden, ein hellgrunes Vorland, das in einem von hohen Bergen 
halbkreisformig umsàumten Talkessel einen imposanten AbschluB findet. Qegeniiber am ostlichen Ufer 
erheben sich die Spitzen des Sonnwendgebirges und gruBt die stattliche Erfurter Hiitte (1834 Meter) 
zu Tal (vergi. SchluBvignette). 
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Die landschaftliche Schonheit des Achensees, die Leichtigkeit, mit der sich von ihm ans lohnendc 
Bergbesteigungen und Jochiibergànge unternehmen lassen und schliefilich seine iiberaus giinstige Lage 
in der unmittelbaren Nàhe der vielbefahrenen Eisenbahnlinie Munchen—Innsbruck lassen es erklàrlich 
erscheinen, daB dieser See schon vor Jahrzehnten das Ziel ungezàhlter Touristen bildete. Die beiden 
von Jenbach zum See fiihrenden Zugànge, sowohl der FuBsteig als auch die steil aufwàrts fiihrende 
StraBe waren jedoch recht unbequem, weshalb schon ini Jahre 1886 der Pian entstand, die Siidbahn- 
station Jenbach mit dem Siidostende des Sees, dem Seespitz (Abb. 2), durch eine Bergbahn zu ver- 
binden. 

Das Hauptverdienst an dem Zustandekommen dieser Bahn erwarb sich k. k. Konsul Theodor 
Freiherrn v. D r e i f u s, der auch als Konzessionar fiir dieselbe auftrat. Er wuBte die auf dem Qebiete 
des Bergbahnbaues bereits bekannte Berliner Bauunternehmung Soenderop & Co. fiir dieses Bahn- 
projekt derart zu interessieren, daB dieselbe im Herbste 1886 den Ingenieur Heinrich S eh roder, der 
damals den Bau der Gaisbergbahn bei Salzburg leitete, mit der Ausarbeitung eines Projektes fiir die 
Achenseebahn beauftragte, welches Projekt auch spàter fiir die Ausfuhrung genehmigt wurde. Am 
1. Septenuber 1888 wurde die Konzession fiir den Bau und Betrieb der Bahn erteilt, und es bildete 
sich ein Konsortium, dem die Bauunternehmung Soenderop & Co., der Magdeburger GroBindustrielle 
Gruson und die Berliner Bankfirma C. Schlesinger, Trier & Co. angehòrten. Die Oberleitung iiber den 
Bau wurde dem Projektanten Ingenieur Schròder, dem heutigen Direktor der Bahn, iibertragen, weicher 


Abb. 3. Station (Ausvveiche) Eben. 


Abb. 4. Achensee mit der Pertisau. 


denselben, begunstigt durch einen sehr milden Winter, in der kurzen Zeit vom 15. Oktober 1888 bis 
zum 4. Juni 1889, also in weniger als acht Monaten, ausfuhrte, so daB diese Bahn, die erste Berg¬ 
bahn in Tirol, bereits am 8. Juni 1889 eròffnet werden konnte. Sie ging noch vor der Betriebs- 
eròffnung aus den Hànden des Konsortiums in den Besitz der »Achenseebahn-Gesellschaft« iiber, eine 
Aktiengesellschaft, mit dem Sitze in Salzburg, wo sich auch die Direktion der Bahn befindet. 

Durch den Bau dieser Bahn wurde der Fremdenverkehr zum Achensee in der erhofften Weise 
gefòrdert, namentlich noch, als zwischen Seespitz und dem Nordende des Sees, »S c h o 1 a s t i k a« ge- 
nannt (siehe Lageplan, Abb. 5), ein regelmàBiger Verkehr mit Dampfschiffen eingefiihrt wurde, 
die unmittelbar neben der Endstation der Bahn landen und AnschluB an die Ziige besitzen. Seit 

einigen Sommern verkehren von Scholastika Postautomobile iiber Achenkirch und Bad Kreuth nach 
Tegernsee in Oberbayern, wodurch eine vielbeniitzte und abwechslungsreiche Variante der Reise- 
route Munchen—Innsbruck hergestellt wurde. 

Die Achenseebahn hat eine Baulànge von 6*375 und eine Betriebslange von 6*35 Kilo- 

meter. Sie ist schmalspurig mit 10 Meter Spurweite angelegt und beginnt unmittelbar neben dem Auf- 
nahmsgebàude der Siidbahnstation Jenbach (530*50 Meter). Da die Bahntrasse zuerst die steil ab- 
fallende Lehne des Kasbaches zu iiberwinden hat, dann aber in der zweiten Hàlfte die ebenen Felder 
bis zum See durchfahren werden, wurde dieser Bodengestaltung entsprechend zum erstenmal bei einer 
Lokalbahn in Oesterreich das gemischte Betriebssystem zur Anwendung gebracht. 

Gleich nach Passierung des Zugfòrderungsbahnhofes in Kilometer 0*23 beginnt die Zahnstange 

(Zabnleiter Riggenbach) und endet bei der Einfahrt in die Haltestelle Eben (970*68 Meter, 
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Abb. 3), dem hòchsten Punkte der Bahn. Hieran schlieBt sich eine Reibungsstreoke bis zum End- 
punkte, der Station Achensee (931 Meter) an. Auf die Zahnstrecke entfallen 3*395 Kilometer oder 
53*4 Prozent der Gesamtlànge. Die Bahn iiberwindet auf derselben einen Hòhenunterschied von 
440*18 Meter mit einer Hòchststeigung der Zahnstange von 160 und einer mittleren Steigung von 
130 Promille. Die an die Zahnstrecke anschlieBende Reibungsstrecke ist 2*75 Kilometer lang und fàllt 
von der Station Eben bis Achensee wieder um 39*68 Meter mit einem 0*94 Kilometer langen gròBten 
Gefàlle von 25 Promille (Làngenprofil, Abb. 6). In der Zahnstrecke besitzen die Bògen einheitlich 
den Halbmesser von 150 Meter, nur zwei Bògen haben Halbmesser von 120 Meter. In der Reibungs¬ 
strecke betràgt der kleinste Bogenhalbmesser 100 Meter. 



Die Fahrt mit dieser Bergbahn zum Achensee gestaltet sich durch die Aussicht auf die Gebirgs- 
landschaft sehr genuBreich. Zuerst wird die Ortschaft Jenbach umfahren, wobei sich der Blick in das 
Inntal mit seinen zahlreichen Dòrfern, Kirchen und Schlòssern stàndig erweitert. An der òstlichen 
Lehne des Kasbachtales emporsteigend (Abb. 1), wird allmàhlich das Zillertal von seiner Miindung 
bis zu den Fernern, das Inntal bis zum Kaisergebirge bei Kufstein und im Norden das-Sonnwendjoch 
sichtbar, bis in Eben dem Reisenden plòtzlich die dunkelblaue Flache des Sees entgegenblickt und 
dessen herrliche Uferlandschaft sich vor ihm entfaltet. 

a) Unterbau. 

Die Bahntrasse ftihrt mit wenigen Ausnahmen durch Morànengebiet und weist einige sehr hohe, 
durch trockene Futtermauern gesicherte Damme auf. Die Kronenbreite des Unterbaues betragt durch- 
wegs 3*50 Meter; das seitlich von Steinen eingefaBte Schotterbankett hat 2*40 Meter obere Breite und 
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ist 30 Zentimeter stark. Die Bahn ist verhaltnismàBig arm an Objekten, von denen nur ein einziges 
eine Soannweite von 2 Meter besitzt und aus Ziegelmauerwerk hergestellt ist. Die Rohrdurchlasse 
sind da zur Zeit des Baues sich die Zementrohr-Industrie noch nicht auf der heutigen Hohe befand, 
durchwegs von Eisenrohren gebildet. In Jenbach befindet sich eine Lokomotivremise fur vier Stande 
mit einer SchiebebUhne, eine Wagenremise und ein Kohlenlagerplatz; in Achensee eine Lo «motiv- 
Temise mit einem Stand und eine Wagenremise. Die beiden Endstationen sind zugle.ch Wasser- 

stationen. 

b) Oberbau. 

Als Laufschienen stehen in der ganzen Strecke 9 Meter lange V.gnol-FluBstahlschienen 
(System XX) von 23 Kilogramm Qewicht per laufenden Meter in Verwendung welc e in er 
Reibungsstrecke auf 180 Meter langen Làrchenschwellen (20 X 14 Zentimeter) befestigt sin , lese 
Holzschwellen sind 0'S5 Meter voneinander entfernt und ist schwebender StoB vorhanden. 

Hdzschwe en nur e iserne Querschwellen von 1 80 Meter Lange, und zwar m Ent- 

. “ J nn 1-0 Meter angebracht die fest in einem Bette groben Steinschotters lagern. Die Lauf¬ 

schienen sind auf denselben mit Klemmplatten befestigt. Stellenweise sind die Schwellen beiderseite 
S Saumdsen verscbrau-bt, wod„rch de, Zusammenhangu „d die Fesdgkedte_0b«rb««« ***£ 
erhòht wird. Zwischen den Laufschienen befindet sich d.e Zahnschiene (Abb. /), die als Zahnleiter 




nach System Ri ggenbach ausgefuhrt ist. Sie besteht aus zwei gewalzten Wangeneisen von 
3-Ouerschnitt in welche die geradflankigen Zàhne (Evolventenverzahnung) aus FluBstahl mit 100 Mi - 
meter Teilung eingenietet sind. Die Zahnstangenstucke sind 3 Meter lang und enthalten 29 Za . 

«inri auf Stuhlen aus QuBstahl aufgeschraubt, die ihrerseits wieder mit den Eisenschwellen ver- 
schraubt sind und zwar sind je zwei MittelschienenstUhle und ein StoBschienenstuhl vorhanden; letztere 
sind zur Verhinderung einer Abwartsbewegung der Zahnstange hergseitig abgekropft und stutzen sich 
"uf die sltchwTe Die Schienenstuhle erheben die Zahnstange um 6% Millimeter Uber die Obe - 
kante der Laufschienen, wodurch die fur das gemischte Betriebssystem erfoidediche Hohen age 
Zahne erreicht wird; dieses MaB muB strenge eingehalten werden. Das Qewicht der Zahnstange - 
^ 53 Kilogramm ^er laufenden Meter, das einer Eisenschwelle 36 Kilogramm und das komplette 
Qewicht des Oberbaugestànges in der Zahnstrecke 1625 Kilogramm per laufenden Meter. 
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Auffahren der Lokomotive auf die Zahnstange, da auch dann, w-enn die Zàhne des Triebzahnrades an- 
fangs nicht richtig in Eingriff kommen sollten, ein solches wàhrend der Fahrt iiber die Einfahrtszunge 
durch Hineingleiten der Lokomotive herbeigefuhrt wird. 

Die Zahnstange und die Aufiagestiihle wurden von der Firma Grusonwerk in Magdeburg- 
B u c k a u geliefert. 



c) Fahrbetriebsmittel. 

Das Rollmaterial besteht aus 4 Lokomotiven, 7 Personenwagen zu je 50, zusammen 350 Sitz- 
Plàtzen, 8 Giiterwagen und einem Bahnwagen. Samtliche Fahrzeuge sind so gebaut, daB sie 
die Zahn- und Reibungsstrecke durchfahren kònnen und sind daher auch mit den fur diese beiden 
Strecken erforderlichen Bremsvorrichtungen ausgeiiistet. 


Lokomotiven. 

Die vier Lokomotiven (Abb. 8 und 9) wurden in der Wiener Lokomotivf abriks-A. -G. 
in Floridsdorf in gleicher Ausfiihrung nach dem Vorbilde der verbesserten Rigi-Lokomotive er- 
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baut. Es sind Zwillings-Tenderlokomotiven von 180 P. S. Leistung und 18*26 Tonnen Dienstgewic^ 
Die beiden Dampfmaschinen arbeiten auf eine hòher gelegene Trieb- -und Kurbelachse, von dei* miti j* 
zweier Uebersetzungszahnràder von 376 und 733 Millimeter Durchmesser die Zahnradachse angetrieben 
wird. Diese ist aus GuBstahl und mit dem in die Zahnstange eingreifenden Triebzahnrade Von 
891 Millimeter Teilkreisdurchmesser aus einem Stiick gefertigt. Die Zahnradachse ist mit den beiden 
Reibungsachsen durch auBer dem Rahmen liegende Kurbeln und Gestànge gekuppelt. 

Die Lokomotiven sind so gebaut, daB der Kessel bei 60 Promille Steigung wagrecht liegt. $j e 
schieben bei der Bergfahrt den Zug und verbleiben auch bei der Talfahrt in gleicher Stellung an der 
Spitze des Zuges, werden also nicht umgedreht. 

Die Heizflàche der Feuerbuchse betràgf 4*60, die der 169 Feuerrohre 45*40, die gesamte wasser- 
beruhrte Heizflàche daher 50, die Rostflàche 0*91 Quadratmeter, die effektive Dampfspannung 
11 Atmosphàren. Der Durchmesser der Dampfzylinder ist 0*33, der Kolbenhub 0*50, der Radstand 
2*35 Meter; das Gewicht der leeren Lokomotive 15*52, das der voli ausgeriisteten Lokomotive 18*26 



Abb. 9. Zahnradlokomotive (Ansicht).. 

das mittlere Reibungsgewicht 17*14 Tonnen. Der unterzubringende Speise- und Kiihlwasservorrat be- 
tràgt 1*35 + 0*15, der Brennstoffvorrat 0*43 Kubikmeter. Es wird Ostrauer Lokomotivkohle von zirka 
7000 WE. verfeuert. 

Vom Fiihrerstande aus kann das Zahnrad geòlt werden; auBerdem wird die Zahnstange in be- 
stimmten Zeitabschnitten reichlich mit Unschlitt eingefettet. 

Jede Lokomotive besitzt drei voneinander unabhàngige Bremsvorrichtungen: 

1. Die Bremse des Lokomotivfiihrers, mit der die Kurbelachse der Dampfmaschinen festgebremst 
werden kann und deren Wirkung am nachhaltigsten ist. Die Brems-ung erfolgt mittels einer kràftigen 
Bandbremse, deren Holzbacken auf eine gerillte Bremsscheibe einwirken. 

2. Die Bremse des Lokomotivheizers ist eine Zahnradbremse. Auf der vorderen Reibungsachse 
sitzt lose ein in die Zahnstange eingreifendes Zahnrad, das beiderseits mit Rillenscheiben fest ver- 
bunden ist. Das Bremsen erfolgt durch Anpressen von Bremsbacken an diese Scheiben. Hiedurch wird 
das Zahnrad festgestellt und gelangt die Lokomotive in kurzester Zeit zum Stillstand. 

. 3. Als dritte Bremsvorrichtung ist die Luftbremse vorhanden, die zur Regelung der Fahr- 
geschwindigkeit des Zuges bei der Talfahrt, also zur Dauerbremsung verwendet wird. Bei der Loko- 
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motive dìe sich fiir die Talfahrt in verkehrter Stellung befindet, wird die Dampfsteuerung (Schwingeri- 
steuerung Bauart Gooch) fiir die Vorwàrtsbewegung, also fiir Gegendampf eingestellt; der Regulator 
bieibt geschlossen und wird mit einem Drehschieber auch das Dampfausstròmungsrohr gegen den 
Schornstein zu geschlossen, nach unten gegen die Schienen zu aber geoffnet. Durch diese Oeffnung 
triti Frischluft in den Schieberkasten und reiBt beim Einstròmen Wasser aus einer vom Tender fuhren- 
den Kuhlwasserleitung mit. Die Dampfkolben arbeiten nun als Luftpumpen, kompnmieren bei der Leer- 
fahrt das durch die Verdampfung des Kiihlwasser entstehende Dampf- und Luftgemisch und pressen es 
gegen den Regulator; von dort fiihrt ein kupfernes Auspuffrohr ins Freie und kann vom Fuhrerstande 
aus mit einem Absperrventil der Querschnitt der Austrittsoffnung und dadurch der Kompress.ons- 
druck in den Dampfzylindern eingestellt werden. Da die Luft nur mit groBem Widerstand austreten 
kann werden die Rolben in ihrer Bewegung gehemmt, von denselben wird die Verzogerung auf die 
Kurbelwelle und von dieser auf das Triebzahnrad iibertragen, wodurch die Fahrgeschwindigkeit der 
Lokomotive herabgemindert wird und dieselbe auch bequem geregelt werden kann. Momentanes 
SchlieBen der Auspuffleitung der PreBluft hat fast plotzlichen Stillstand des Zuges, und zwar bei 
voller Belastung desselben. auf dem groBten Gefalle zur Folge. Durch die Undichtheiten der Kolben- 
ringe làBt indessen die Bremswirkung allmàhlich nach, die Bremsung ist keine dauernde. 

Die Luftbremse wird, wie gesagt, bei der Gefallsfahrt auf der Zahnstrecke verwendet; als ge- 
wohnliche Betriebsbremse zum Anhalten des Zuges und bei der Fahrt auf der Reibungsstrecke dient 
die Bandbremse. Die Zahnradbremse ist nur als Notbremse bei plòtzlich auftretenden Hindermssen und 

dergleichen zu betrachten. , , . .. 

Die gestattete Geschwindigkeit der Lokomotive betràgt in der Zahnstrecke fiir die Bergfahrt 10, 

fiir die Talfahrt 7-5, in der Reibungsstrecke 20 Kilometer in der Stunde, und zwar in beiden Fahrt- 
richtungen. 


2. Personenwagen. 

Die sieben Personenwagen (Abb. 10)fuhren nur eine Wagenklasse. Drei davon sind offen nach Art 
der Aussichtswagen, vier geschlossen gebaut. Der Radstand betràgt 4*0, die Kastenlànge 7 58, die Kasten- 
breite 2-25 und die Lànge von Puffer zu Puffer 10 32 Meter. Die Wagen besitzen 2 Plattformen die aber 
von den Reisenden nicht benutzt werden diirfen. Der Innenraum hat, wie dies bei vielen Schweizer 
Bergbahnen iiblich ist, keine Abteile und keinen Mittelgang, demnach eine sehr gute Ausnutzung der 
Bodenflàche fiir Sitzplàtze. Es sind 10 Querbànke paarweise gegeneinander gestellt mit je funf bi z- 
plàtzen- der Zugang der Reisenden erfolgt durch Laufbretter auf jeder Wagenseite. 

Das Eigengewicht eines offenen Wagens betràgt 5-45, das eines geschlossenen 6-3 Tonnen. Die Wagen 
besitzen eine gewòhnliche Spindelbremse als Reibungsbremse und eine Zahnradbremse; diese besteht 
wie bei der Lokomotive aus einem auf der bergseitigen Achse freilaufend angebrachten Zahnrad das 
durch eine Backen'bremse festgestellt werden kann. Die beiden Bremsen werden von der berg¬ 
seitigen Plattform aas durch Handspindeln, die sich reehts und links von der Wagenmitte befinden, 
angezogen. Durch die Zahnradbremse kann ein Bremsdruck von 20 Tonnen ausgeùbt werden. 


3. Giiterwageru 

Von den acht Guterwagen sind sechs Niederbordwagen fiir Langholztransporte, einer ein Hoch- 
bordwagen und einer ein gedeckter Wagen. Sie haben sàmtlich 6 Tonnen Tragfàhigkeit; das Eigen- 
gewicht der Niederbordwagen betràgt 3-5, das des Hochbordwagens 37 und das des Kastenwagens 
4-1 Tonnen Der Radstand ist 3 2 und 3 5 Meter. Jeder Guterwagen ist in gleicher Weise wie die Per¬ 
sonenwagen mit einer Reibungs- und einer Zahnradbremse ausgerustet. Ein interessantes maschinen- 
technisches Detail besteht darin, daB bei alien Ràderpaaren der Personen- und Guterwagen nur ein Rad 
in ublicher Weise auf der Achse festsitzt, wàhrend das andere zum Zwecke des leichteren Durchlaufens 
der Bogen sich auf derselben lose drehen kann. 

Der gesamte Wagenpark stammt ausderGrazer Waggon- und Maschinenfabn s- 
A. -G. in Graz. 


d) Betrieb. 

AuBer den Endstationen Jenbach und Achensee sind die Haltestellen Burgeck, Bben i. T. (zugleich 
Ausweiche) und Maurach vorhanden. Die konzessionsmàBige Betriebszeit der Achenseebahn dauert vom 
15. Mai bis 30. September. In den letzten Jahren wurden nach SchluB der Saison und vor Beginn 
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elben auch einzeine Erfordernisziige mit Langholzsendungen gefiihrt. In den Sommermonaten 
^ kehren tàglich neiln fahrplanmàBige Zugspaare im Anschlusse an die Hauptzuge der Sudbahn und 
aie Dampfschiffe am Achensee. Die Fahrtdauer von Jenbach nach Achensee betràgt 36 Minuten, die von 
Achensee nach Jenbach 38 Minuten; der Normalfahrpreis fiir die Bergfahrt allein K 3*—, fiir die Talfahrt 
a llein K 2*—, hin und zuriick K 4.—. Die Zugsbelastung (ohne Lokomotive) betràgt in der Zahnstrecke 
(Jenbach—Eben) 21, in der Reibungsstrecke 54 Tonnen, und zwar in beiden Fahrtrichtungen. Es kann 
daher ein Zug aus zwei Personenwagen bestehen und 100 Personen befòrdern. Statt des zweiten Per- 
s o„en\vagens kann ein Giiterwagen beigegeben werden; mehr als zwei Wagen werden in der Steil- 
strecke nicht befòrdert (geschoben). 


e) Bau - und Betriebskosten . — Betriebsergebnisse. 

Die Kosten des Bahnbaues betrugen K 1,882.000-—, die des Betriebsmateriales K 37.800*—, zu- 
sammen K 1,919.800-—. Das Aktienkapital der Gesellschaft betrug K 1,206.000-— in Prioritàtsaktien 
und K 720.000-— in Stammaktien, zusammen K 1,926.000-—. Dieses Kapital wurde seither durch Ab- 
schreibung auf K 956.000-— vermindert. 

Die Betriebsergebnisse der Jahre 1912 und 1911 waren folgende: 

1912 1911 

K r o n e n 


a) Einnahmen: 


Aus Personenbefòrderung. 78.840 


» Gepàck- 
Sonstiges 


und Guterbefòrderung 


20.060 

1.340 


Zusammen 


b) Ausgaben.._ 

c) BetriebsiiberschuB . 

Betriebskoeffizient (Ausgaben in Prozenten 

der Einnahmen). 


100.240 

78.200 


22.040 


78 


91.660 

18.830 

1.250 


111.740 

76.470 


35.270*— 
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Der UeberschuB von K 22.040-— wurde wie foìgt aufgeteilt: 


Fiinfiprozentige Dotierung des Reservefonds mit K 1100*—, Erneuerungsfonds K 4300-—, Tilgung 
von Prioritàtsaktien fur 1912 K 2000—, Ausschiittung einer zweiprozentigen Dividende an das noch 
ungetilgte Prioritàtsaktienkapital von Iv 593.000-—, das sind K 11.860*—, Gewinnvortrag fiir 1913 
K 2780-—. 


Die Gesamtausgaben im Jahre 1912 setzen sich zusammen aus: 

Kronen 

a) Ausgaben fur die Betriebsverwaltung 8.920 — 

b) Bahnaufsicht und Bahnerhaltung: 


Besoldungen und andere Personalkosten 2.710*— 

Unterbau. 690*— 

Obenbau.2.180-— 

Gebàudeerhaltung.. 780 

Sonstiges. 480-— 6.840*— 

c) Stationsdienst: 

Besoldungen und andere Personalkosten 10.010*— 

Sonstiges. 1.950*— 11.960*— 


d) Fahrdienst: 

Besoldungen und andere Personalkosten 3.770*— 3.770*— 

e) Zugfòrderung: 

Besoldungen und andere Personalkosten 8.350*— 

Brennmaterial . ,.». . . 13.290-— 

Schmiermaterial. 1.930-— 

Putz- und Verpackungsmaterial . . . 380 — 

Sonstiges. . . • . 800-— _ 24.75Q-— 

Furtrag . . . 56.240*— 
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Kronen 

Uebertrag . . . 56.240-— 

f) Erhaltung des Fahrparkes: 

Erhaltung der Lokomotiven. 7,070-— 

Erhaltung der Personenwagen .... 1.910-— 

Erhaltung der Giiterwagen. 710’— 9.690*— 

g) Allgemeine Verwaltung . 6.640’— 

h) Steuern und Umlagen . 5.370*— 

i) Gebiihren . . . 260’— 

Summe der Betriebsausgaben 78.200-— 


Im nachstehenden sei noch eine Zusammenstellung der Auslagen fiir einige der wichtigsten Ver- 


brauchsmaterialien angefiihrt. Es wurden verbraucht: 



Jahr 

Kohle 

Vegetabilisches Oel 

Mineralòl 

Unschlitt 

i 

Tonnen 

Kosten 

fiir einen 

Kilogramm 

e 

<u 

in 

O 

fiir einen 

Kilogramm 

| Kosten 

i 

fiir einen 

Kilogramm 

Kosten 

fiir einen 

Doppel- 

zug 

• ° 

O0 p. 

3 E 
N ® 

s 

Doppel- 

zug 

Zugs- 

kilometer 

Doppel- 

zug 

Zugs- 

kilometer 

In 

Q 

Zugs- 

kilometer | 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

1912 

377 

13 110 

12*13 

0’98 

1410 

1400 

1-29 

o-io 

1193 

270 

0-24 

0-02 

461 

430 

0-40 

003 

1911 

356 

12.490 

1205 

0*97 

1320 

1320 

1*27 

010 

1325 

330 

0*32 

0-02 

428 

410 

0*39 

0-03 


Die Betriebsergebnisse der Achenseebahn seit Eròffnung bis 1912 sind aus nachstehender 


Tabelle zu entnehmen: 





Einnahmen aus der 

Gesamt-Betriebs- 

Einnahmen 

Jahr 

Personen- 

Befòrderte 

Personen- 

| CLepàck- u. Giiter- 

ziige 

Personen 

B e f ò r < 

i e r u n g 




Kronen 

1889 

1970 

23.205 

55.820’- 

4.430’- 

60.250*— . 

1890 

2172 

32.806 

58.490*- 

4.480* - 

62 970 - 

1891 

1550 

29.929 

54.910- 

3.100 — 

58,010’- 

1892 

1353 

32.454 

58.700 — 

3.680’— 

62.380*- 

1893 

1400 

36.430 

65,880-— 

4.730’- 

70.610*- 

1894 

1423 

34.372 

63.850* - 

4.280*— 

68.130-— 

1895 

1402 

38.547 

70.210 — 

4.620’— 

74.830’— 

1896 

1485 

30.921 

57.070*— 

7.340*— 

64 410’— 

1897 

1533 

35.646 

64.460’- 

5.450’— 

69.910*- 

1898 

1542 

39.481 

69.670*- 

6.970*— 

76.640 — 

1889/1898 

durchschnittlich 

1583 

33,379 

61.910’— 

4.910’— 

66 810’- 

1899 

1512 

41.793 

73.700 — 

10.010 — 

83.710*- 

1900 

1655 

41.401 

74.050’- 

11.800 — 

85.850 — 

1901 

1642 

39.420 

71.320*- 

11.080 — 

82.400’- 

1902 

1509 

38.824 

70.430’— 

10.130*- 

80.560 — 

1903 

1639 

; 38.824 

72 880; — . 

8.190’- 

81.070^■— 

1904 

1550 

41.698 

75.770*— 

10.860’— 

86.630*— 

1905 

1541 

41.569 

78.840*-. 

11.090*— 

89.930*- 

1906 

1722 

42.345 

75.950. - 

12.400.— 

88.450’— 

1907 

1660 

42.375 

76.940’- 

11.610*— 

88,550-- 

1908 

1667 

40.722 

77.530’— 

11.560 — 

89.090’- 

1899/1908 

durchschnittlich 

1610 

40.880 

74.410-— 

10.840*— 

85-310’- 

1909 

1724 

30.099 

72.720-- 

11.590*- 

84.310*- 

1910 

1626 

41.017 

77.820’- 

12.570*- 

90.390 — 

1911 

1905 

47.302 

91.660-- 

18.830*- 

110.490 - 

1912 

1827 

39.528 

78.840*— 

20.060*— 

98.900-— 


68 































































































AnschlieBend seien noch einige Daten aus der 

Betriebs-Statistik. 


Verkehr 

1912 

1911 

Gesamt-Betriebstage 

196 

176 

Gefahrene Ziige 

2.162 

2.072 

Zugskilometer 

13.293 

12.809 

Befòrderte Personen 

39.528 

47.302 

personenkilometer 

236.256 

285.500 

Befòrderte Qtìter, Tonnen 

2.973 

2.582 

Tonnenkilometer 

15.887 

16.264 

Einnahmen 

K r o 

n e n 

per: 

100.240*- 

111.740*- 

Betriebstag 

511*45 

634*89 

Bahnkilometer (6*35 km) 

15.786*36 

17.597*08 

Zug 

46*37 

53*93 

Zugskilometer 

7*54 

8*72 

Person 

254 

2*36 

Personenkilometer 

—*42 

—*39 

Ausgaben 

per: 

78.200*- 

76.470*- 

Betriebstag 

398*96 

434*46 

Bahnkilometer 

12.314*39 

12.041*96 

Zug 

36*17 

36*90 

Zugskilometer 

5*88 

5*97 

Person 

1*98 

1*62 

Personenkilometer 

-*33 

-*27 


Betriebs- und Fahrpark-Statistik wiedergegeben : 


Fahrpark-Statistik. 


Betriebsjahr | 

1912 

1911 

Ztlge 

Anzahl der gefah- 
renen Ziige 

2.162 

2.072 

Zugskilometer 

13.293 

12.809 


Kilometer 

13.293 

12.809 

Loko- 

motiven 

Achskilometer 

26.586 

25.618 


Gesamtkilometer 
seit 1889 

273.162 

259.869 


Kilometer 

13.023 

13.855 

Personen- 

wagen 

Achskilometer 

26.046 

27.710 


Gesamtkilometer 
seit 1889 

289.540 

276.517 


Kilometer 

5.568 

4.357 

Gfiter- 

wagen 

Achskilometer 

11.136 

8.714 


Gesamtkilometer 
seit 1889 

60.510 

54.942 



Erfurter Hiitte (1834 Meter). 
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Die Um ges,« dea « r 

elektrischen Betrieb biklct sichon seit langerer Z b a c h e s, der sudlich voti Schwaz aus 

lich steht auch in Frage, hieìur d[e WaS “' ( '‘ “' t _ dem Vomp erloch - hervorbricht and de» letet- 

sirrr »- « - ** - “■ 

schluB gekomtnen. 













Abb. 1. Andreas Hofer-Denkmal am Berg Isel. 

IL 

Die Innsbrucker Mittelgebirgsbahn. 

(Vom Berg Isel bei Innsbruck nach Igls.) 

Die zwei hohen Gebirgsketten, die bei Innsbruck den InnfluB auf seinen bèiden Ufern be- 
gleiten, fallen nicht direkt zur Talsohle ab, sondern sind ungefàhr in einer Hòhe von 300 Meter 
iiber derselben zu langgestreckten Hochplateaus abgestuft, die als »Mittelgebirge« bezeichnet werden 
und die fiir die Umgebung Innsbrucks charakteristisch sind. 

Am bekanntesten ist das »Siidliche Mittelgebirge« von Innsbruck, die frudhtbare, wald- 
umsàumte Hochebene, die sich an den FuB des aussichtsreichen Patscherkofels anschmiegt. Sie 
ist von freundlichen Dòrfern, wie Aldrans, Lans, Sistrans, Igls, bedeckt, Orte, die wegen ihrer ge- 
ringen Entfernung von der Stadt, wegen der schattigen Waldspaziergànge, die zu ihnen hinauffiihren 
und nicht zuletzt wegen ihrer guten Gaststàtten schon seit jeher zu den beliebtesten Ausflugszielen 
der Bewohner und der fremden Besucher Innsbrucks zàhlen. Namentlich wurde Igls (884 Meter) 
wegen seiner pràchtigen Lage und des gesunden Khmas mit Vorliebe auch zu làngerem Aufent- 
halte gewàhlt und bildete sich im Laute der Zeit zu einer sehr beliebten Sommerfrische und zu 
einem vielbesuchten klimatischen Hòhenkurort aus. Durch den Bau der Mittelgebirgsbahn, die in 
ihrer Ausgangsstation »Berg Isel« in unmittelbarem Anschlusse an die Innsbrucker StraBenbahnen so- 
wie an die nach Hall fUhrende Lokalbahn steht, erhielt das ganze Hochplateau die langgewunschte, 
bequeme Verbindung mit der Landeshauptstadt, und es erfolgte nach Erbauung dieser Bahn eine 
rasche Weiterentwicklung der oben angefiihrten Sommerstationen und des Kurortes Igls. Die Bahn 
erfreut sich seit ihrer Eròffnung bis heute seitens des Publikums groBer Beliebtheit. 

Die Innsbrucker Mittelgebirgsbahn beginnt, wie oben erwàhnt, im Bahnhofe Berg 
1 s e 1 (589*4 Meter), der im Siiden der Innsbrucker Vorstadt Wilten und knapp* am FuBe des gleich- 
n amigen, aus den Tiroler Freiheitskriegen beriihmten, vielumstrittenen Schlachtenhiigels liegt (Abb. 1). Er 
ist Qemeinschaftsba'hnhof fiir die Lokalbahn Innsbruck—Hall i. T. und die Innsbrucker StraBenbahnen. 
In unmittelbarer Nàhe und duroh ein Weichengleis mit diesem Bahnhofe verbunden, liegt der Aus- 
2angsbahnhof Innsbruck—Stubai der Stubaitalbahn (Seite 79). 
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Die 8-36 Kilometer Iange, mit 1-0 Meter Spurweite ausgefuhrte Lokalbahn wurde von der Bau 
unternehmung Ing. Dr. Josef Riehl in Innsbruck fur Rechnung der Aktiengesellschaft »Innsbrucker Mittel 
gebirgsbahn« erbaut. Mit der Trassierung wurde Ende 1898, mit den Unterbauarbeiten im August 
1899 begonnen und am 28. Juli 1900 wurde die Bahn eròffnet. 

Die Finanzierung wurde seitens der Konzessionàrin des Unternehmens, der Stadtgemeinde Inns- 
bruck, welche den Hauptteil der Stammaktien ubernahm, und durch die Bauunternehmung J. R^j 
durchgefiihrt. 



Abb. 2. 

Làngenprofil der Innsbrucker 
Mittelgebirgsbahn. 


Die Bahn wird mit Dampf betrieben, doch werden schon seit làngerer Zeit Studien fiir den 
Uebergang zum elektrischen Betrieb gepfiogen. Der Hòhenunterschied zwischen der Anfangsstation 
Berg Isel (589*40 Meter) und der Endstation Igls (860*95 Meter) betràgt 271*55 Meter. Die zur An- 
wendung gekommene Hòchststeigung (Strecke Berg Isel bis Lans—Sistrans) betràgt in der Qeraden 
46 Promille (in den Bògen wird die Steigung etwas vermindert), der kleinste Bogenhalbmesser 
40 Meter, die mittlere Steigung der Bahn 32*5 Promille (Làngenprofil Abb. 2). 



Abb. 3. 

Lageplan der Innsbrucker 
Mittelgebirgsbahn. 


Unmitteibar nach Ausfahrt aus der Talstation unterfàhrt die Bahn den Damm der Brennerbahn, 
iibersetzt den Sillkanal und die Sili, die hier aus enger Felsenschlucht hervorbricht und zieht sodann 
eine kurze Strecke die zum SchloB A m r as (Ambras) fiihrende FiirstenstraBe entlang, iiber die sie 
dann hinwegfàhrt. Die Trasse beginnt nun zu steigen und tritt in die waldige Lehne das Paschberges 
ein, an der sie, sich mit zahlreichen Kehren der Bodengestaltung anpassend, dem Mittelgebirge 
zustrebt (Lageplan Abb. 3). Nach Durchfahren eines kurzen Tunnels wird die Haltestelle Amras 
erreicht.. In nàchster Nàhe liegt ein historisch beriihmter Fiirstensitz, das kaiserliche SchloB Amras 
(Ambras) mit seinem groBen Parke, im 16. Jahrhundert der Lieblingsaufenthalt Erzherzog Ferdinands 
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u nd seiner Oemahlin Philippine Welser (Abb. 4). Die Bahn iibersetzt dann ein muldenfórmiges Seiten- 
tal mit einem Damm, zieht wieder am Paschberg entlang nach Westen, erreicht in zwei Kehren die 
Hóhe an der 09tlehne desselben und die Station Aldrans. In steter Steigung wendet sich die Bahn 
dann neuerdings und steigt zur kleineren Einsattlung bei der Lanser Kapelle am FuBe der Lanser 
Kopfe empor, womit das Plateau des Mittelgebirges erreicht ist. Bei der Fahrt bis hierher eròffnet sich 
ein herrlicher Ausblick auf das Inntal, der sich beim Hòhersteigen der Bahn fortgesetzt erweitert. 
In der Talsohle liegen die Nachbarstadte Innsbruck und Hall; gegen Norden wird im Zuge des Mittel¬ 
gebirges das Hungerburgplateau mit seinen Villen und Hotels und der auf dasselbe fuhrenden Seil- 
bahn sichtibar. Dariiber ragt wie eine starre Felsenmauer die Innsbrucker Nordkette der Kalkalpen mit 
ihren schongeformten Erhebungen empor, von der steil abfallenden Martinswand im Westen ange- 
fangen, bis zum Bettehvurf im Osten. Im Inntale abwàrts verschwimmen die Berge bis zu den Ziller- 
talern und dem Kaisergebirge. Die Bahn fiilirt sodann am kleinen Lansersee vorbei ini freien 
Terrain, mit schònem Blick auf die dichtbewaldeten Abhànge des Qlungezer und des Patscherkofels 
zur Endstation I g 1 s (860'95 Meter). Die vielen Villen und Hotelanlagen des ausgedehnten Ortes er- 
strecken sich bis gegen den Bahnhof und ziehen sich noch die Waldabhànge hinan. Das iiberaus lieb- 
liche Landschaftsbild findet einen harmonischen AbschtuB durch zwei schòn geformte Berge, die 





Abb. 4. Untere Bahnstrecke mit SchloB Amras. 


Abb. 5. Igls mit Waldrastspitze und Habicht. 



Waldrastspitze oder Serles und die Nockspitze, zwischen welchen die Gletscher des Stubaitales, 
der Habicht, das Zuckerhiitl, der Wilde Freiger sichtbar werden (Abb. 5).. 

Ohne Benutzung der Bahn kann Igls auf verschiedenen Wegen erreicht werden. Am schnellsten 
auf schòner StraBe durch ein waldiges Engtal iiber Vili; viel begangen wird auch ein Weg, der iiber 
SchloB Amras, an dem im Waldesdunkel idyllisch gelegenen Soldatenfriedhof Tummelplatz 
(SchluBvignette), an den Lanserkdpfen und am Lansersee vorbei auf das Hochplateau fiihrt, und der 
Weg von der Siidbahnstation Patsch iiber die gleichnamige Ortschaft. 

Von Igls aus wird der aussichtsreiche Patscherkofel (2248 Meter) erstiegen. Der-Weg fiihrt an 
dem Wallfahrtskirchlein Heiligwasser (1240 Meter) voruber, das aus dem Waldesdickicht auf 
Igls herabblickt. In jungster Zeit wurde bis dorthin von der Bauunternehmung Ing. Dr. J. Riehl eine 
FahrstraBe erbaut (eròffnet 20. Oktober 1912), die bis zum Kaiser Franz Josef-Schutzhaus des 
Oesterr. Touristen-Klubs (1970 Meter) und spater bis zum Berggipfel weitergefuhrt werden soli. 

a) Unterbau, Kunsf- und Hochbauten. 

Die Krone des Unterbaukòrpers hat eine Breite von 3-20 Meter, die obere Breite des Schotter- 
bettes betragt 2-20 Meter, die Starke desselben 25 Zentimeter. An Kunstbauten sind vorhanden: 
die Unterfiihrung des Siidbahndammes mit einem offenen Obiekt und die Ueberbriickung des Sill- 
flusses mit einem Qelenksbogen aus MartinfluBeisen und einer gesamten Spannweite von 39'0 Meter. 
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a ?-48 hefindet sich ein 10-30 Meter langer Tunnel. Erwàhnenswerte Hochbauten 

Vor Amras un Kilometer _ ^wtsstation Berg Isel. Es sind in dieser Station ausgedehnte Wage». 
befinden S1 ch und ejne modern e ingerichtete Reparaturwerkstàtte vorhanden. i m 

Aulahmsgebaude befindet sich die Betriebsleitung der Lokalbahn Innsbruck-Hall .. T., d>e den Be- 
trieb auf der Mittelgebirgsbahn fuhrt. 

bufe^den Meta (System E der k. k. Staatsbahnen) zur Anwendung. Sie sind 15 Meter lang, wobei 



, e . n c tnR verlefft sind und jede Schwelle mit zwei Unterlagsplatten versehen ist. Die 

S 21* « «h f *** —„ 8 vo„ <®e,n » 

Hauptbahn bei der Station Innsbruck-Westbahnhof ermoglicht. 


c) Fahrbetriebsmitteh 

Der Fahrpark der Mittelgebirgsbahn besteht aus 3 
wagen (3 gedeckten und 2 offenen) und 2 Bahnwagen. 


Lokomotiven, 12 Personenwagen, 5 Quter- 
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• en wurden von der Lokomotivfabrik KrauB & Co. in Linz geliefert (Abb. 6a 
! Die L o k o m o 11 v^okomotiven (Bauart Qólsdori) mit drei gekuppelten Achsen und einer riick- 
od 6b).Es sind VerbUn ' Dje Lok omotiven haben sich sehr gut bewahrt; sie sind sehr leistungsfàhig 
-fttigen Tenderachse. ^ g^nkrummungen zu durchlaufen. Um dies zu ermòglichen, ist die 
^ vorziig lich geeiglie a ^,| 1 jeder Seite um 30 Millimeter verschiebbar; auBerdem ist ein sogenannter 
m,ttlere KupP elachs ^" a we lcher samt der Tenderachse um einen, auf einer Traverse des Loko- 
Zapien drehbar ist. 

- Nachstehen d die wichtigsten Angaben uber die Lokomotive: 


wive Dampfspannung: p = 13 Atmosphàren. 

Effek * cpr des zylindrischen Kessels: 115 Meter. 

Blechst'arke des zylindrischen Kessels: 13 Millimeter. 

Anzahl der Siederohre: 136. 

Lichte Lànge der Siederohre: 3-10 Meter 
Heizflàche der Siederohre: 58-18 Quadratmeter. 

Heizflàche der Feuerbuchse: 4-32 Quadratmeter. 

Oesamte Heizflàche: 62-50 Quadratmeter. 

Rostflàche: 1-00 Quadratmeter. 

Durchmesser der DampfzyUnder: d = 0-32/0-50 Meter. 

Kolbenhub: I = 0-40 Meter. 

Durchmesser der Triebrader (bei 50 Millimeter Radreifenstàrke): D = 0-82 Meter. 


AeuBerer Radstand: 5*835 Meter. 

Passim gsraum der Wasserkàsten: 2*40 Rubikmeter. 

Fassungsraum der Kohlenkàsten : 1*30 Kubikmeter. 

Oesamtgewicht der Lokomotive, leer: 20 Tonnen. 

Gesamtgewicht der Lokomotive, ausgeriistet: 28*5 Tonnen. 
Reibungsgewicht der Lokomotive bei mittleren Vorràten: 22*5 Tonnen. 


Zugkraft der Lokomotive : ^ ^ ~-“ — 4200 Kilograrnm. 

Achsdruck der Lokomotivaehsen: 7*5 Tonnen. 

Aehsdruck der Tenderachse: 60 Tonnen. 


Die Lokomotive ist geeignet, mit einer Stundengeschwindigkeit von 30 Kilometer zu fahren; 
die im Betriebe angewendete Zugsgeschwindigkeit betragt bei der Berg- und Talfahrt 25 Kilometer 
per Stunde. Zur Kontrolle der Geschwindigkeit dient ein Haushàlterscher Geschwindigkeitsmesser. 
VV’asserstationen sind Berg Isel und Igls und erfolgt das Wassernehmen hauptsàchlich in der letzt- 
gcnannten Station. Zur Feuerung gelangt Ostrauer Lokomotivkohle mit zirka 6500 WE. 


Die Lokomotive ist noch mit den erforderlichen Vorrichtungen fiir die Dampfheizung und fiir 
e Kbrtingbremse eingerichtet. Die Kortingsche Bremse, mit der die Ziige der Mittelgebirgs- 
bahn ausgeriistet sind, ist eine durchgehende, selbsttàtige Zweikammer-Luftsauge.br emse, die vom 
Dkomotivfiihrer bei der Fahrt am Gefàlle zur Regelung der Geschwindigkeit gehandhabt wird, aber 
uch beim ReiBen des Zuges selbsttàtig zur Wirksamkeit gelangt. Die Bremse ist im I. Teil (S. 17) 
ln ihren Gnmdzugen beschrieben. 


Die Personen wagen standen frliher auch auf der Lokalbahn Innsbruck—Hall i. T., so- 
ieselben noch mit Dampflokomotiven betrieben wurde, in Verwendung, so daB die von 
kon t k ° mmenden Wa Sengarnituren in der Station Berg Isel auf die Mittelgebirgsbahn ubergehen 
cn und in dieser Station bei einigen Ziigen nur ein Lokomotivwechsel stattfand. Nach Ein- 
es elektrischen Betriebes auf der genannten Lokalbahn (Jànner 1910) wurde ein Teil der 
Lftnge n ^ a ^ en diese Bahn als Anhàngewagen adaptiert. Die zweiachsigen Wagen haben eine 

22 Ionie 0 6 Meter V ° n Puffer zu Puffer mit 1>8 Meter festen Randstand » ein Ei g en ^ ewicht von 

Un ^ ^ e * ner vlerklòtzigen Bremse versehen, die von einer Handspindel oder von dem 
unt er ein ° ^ ^ drtingbremse betàtigt werden kann; der Bremszylinder ist auf einer Plattform 
nem Ecksit z untergebracht. >Es ist nur eine einzige Wagenklasse vorhanden. Im Innern be- 
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finden sich zwei Làngsbànke fiir je 6 Fahrgàste und auf den zwei Plattformen noch je 2 Ecksitze; 
auBer auf diesen 16 Sitzplàtzen kònnen noch 16 Personen, auf der Plattform und im Mittelgang 
stehend, Platz finden. 

Ein normaler Zug besteht aus 6 Personenwagen und kann nach dem Qesagten bis zu 192 Per¬ 
sonen fassen. Das Zugsgewicht (ohne Lokomotive) betràgt in diesem Falle 27 Tonnen. 

3. Die zweiachsigen Giiterwagen besitzen ebenfalls l'8 Meter festen Radstand und eine 
Tragfàhigkeit von 5'5 Tonnen. Das Eigengewicht der gedeckten Wagen ist 3'5 Tonnen, das der offenen 
Wagen 2'9 Tonnen. 

Samtliche Wagen wurden von der Grazer Waggon- und Maschinenfabriks-Aktiengesellschaft ge- 
liefert. 


d) Betrieb. 

Den Betrieb fiihrt die Aktiengesellschaft Lokalbahn Innsbruck—Hall i. T. Verkehrsstellen der 
Bahn sind die beiden Endstationen und die Haltestellen Amras, Tantegert, Aldrans, Lans-Sistrans, 
Lansersee. Der Betrieb wird nur in der Zeit vom 1. Aprii bis 30. November aufrecht erhalten. Seit 
dem Winter 1910/11 werden mit Erfolg zur Winterszeit an Sonn- und Feiertagen Sportzuge in Ver- 
kehr gesetzt, da sich Igls auch zu einem besuchten Wintersportplatz ausgebildet hat. In der Saison 
verkehren tàglich 15 Zugspaare; Fahrtdauer in beiden Richtungen 26 Minuten. 

Der Fahrpreis betragt fiir die Bergfahrt von Berg Isel bis Amras 60, bis Aldrans 100, bis Lanser¬ 
see 130, bis Igls 140 Heller. Fiir die Talfahrt von Igls bis Lans-Sistrans 20, bis Tantegert 40, bis 
Amras 60, bis Berg Isel 80 Heller. AuBerdem gibt es ermàBigte Tour- und Retourfahrkarten fiir Ein- 
heimische, Fahrscheinhefte fiir 10 Berg- und Talfahrten und Monats-Abonnementskarten. Giiter- 
transport findet nach alien Bahnen statt. 

e) Bau- und Befriebskosten. — Betriebsergebnisse. 

Das Bahnunternehmen hat ein Kapitnl von K 1,100.000'—, und zwar K 888.560' fiir den Bau 
und K 211.440-— fiir Betriebsmittel investiert. Das Aktienkapital in gleichem Betrage setzt sich zu- 
sammen aus K 600.000— Stammaktien und K 500.000'— Prioritàtsaktien. 

Die Betriebsergebnisse der Jahre 1911 und 1912 sind nachfolgend vergleichsweise zusammen- 
gestellt: 

1912 1911 

a) Einnahmen. Kronen 


Aus Personentransport . 

72.000*— 

80.030*— 

» Gepàckstransport 

1.090*— 

1.030*— 

» Giitertransport . . 

4.990*— 

5.270*— 

Ges. Betriebseinnahmen . 

78.080*— 

86.330*— 

Sonstige Einnahmen . . 

1.390*— 

1.570*— 

Summe der Einnahmen 

79.470'— 

87.900*— 

b) Ausgaben . . . . 

62.880'— 

64.390*— 

c)UeberschuB . . . 

16.590'— 

23.510*— 


Ausgaben in Prozenten der 
Einnahmen (Betriebskoef- 

fizient). 76'5 72'3 

Die Betriebsausgaben im Jahre 1912 setzten sich zusammen wie folgt: 

K 

a) Fiir allgemeine Verwaltung . 4.260' 

b) fiir Bahnaufsicht und B a h n e r h a 11 u n g, und zwar: 


Zentralleitung und Streckendienst. T\ 3.950'— 

Erhaltung des Unterbaues.» 480'— 

Erhaltung des Oberbaues.» 8.320' 

Erhaltung der Hochbauten. » 1.360'— 14.110'— 


Fiirtrag . . . 18.37Ó'— 


ui 

h: 

k. 

d 

a| 

J: 

A 

d 

fi 


Im Jahre u 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 
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Uebertrag . . . 18.370'— 

c) Verkehrs- und kommerzieller Dienst, und zwar: 

Zentralleitung und Stationsdienst.. K 8.450-— 

Fahrdienst.» 4.090-— 12.540-— 


d) Zugfòrderungs- und Werkstàttendienst, und zwar: 


Beziige des Personales . K 5.680-— 

Brennstoff fiir die Lokomotiven.» 10.820*— 

Schmierung, Beleuchtung und Reinigung.» 1.180-— 

Sonstige Auslagen. » 290-— 

Zusammen K 17.970'— 

Erhaltung der Lokomotiven ..» 6.430*— 

Erhaltung der Personenwagen . » 4.170-— 

Zusammen K 10.600-— 28.570-— 


e) Sonstige Ausgaben, und zwar : 

Beitràge zu Humanitàtsanstalten, Haftpflichtversicherung, Steuern 

und Sonstiges. . 

Summe der Ausgaben 


3.400*— 
62.880*— 


Die Einnahmen zeigen in den letzten Jahren keine starken Veranderungen, wohi aber ist seit 
ungefàhr 1908 ein bestàndiges Anwachsen der Betriebsausgaben, und zwar in erster Linie fiir Ge- 
halte und Lòhne und fiir Brennstoff zu verzeichnen, so daB die Rentabilitàt des Unternehmens als 
keine giinstige bezeichnet werden kann. Der regenreiche Sommer 1912 hat das Betriebsergebnis in 
diesem Jahre ungiinstig beeinfluBt; es wurden im Jahre 1912 um 12.389 Personen weniger befòrdert 
als 1911 und sind die Betriebseinnahmen um K 8250*— zuriickgegangen. 

Das Reinertràgnis im Jahre 1912 per K 17.740-— (BetriebsuberschuB K 16.590*— und Vortrag vom 
Jahre 1911 per K 1150-—) wurde wie folgt aufgeteilt: K 330 — fur den Betriebsreservefonds, 
I( 2000-— zur Tilgung von Prioritàtsaktien, K 14.520— zur Bezahlung einer dreiprozentigen Divi- 
dende auf das noch nicht getilgte Prioritàts-Aktienkapital per K 484.000*— und K 890*— als Vortrag 
fiir neue Rechnung. An die Besitzer der Stammaktien wurde keine Dividende ausbezahlt. 

☆ 

Nachfolgend seien noch einige statistische Daten aus den Betriebsjahren 1900 bis 1912 angefiihrt: 


Betriebs-Einnahmen Betriebs-Ausgaben 

(in Kronen). (in Kronen). 







Per 



Per 

Aus Personen 

1 m 1 Q rifu 

Aus 

Sonstige 

Zusammen 

Per Zugs- 

Wagenachs- 

Im 

Per Zugs- 

Wagenachs- 

lm J ahre und Oepack 

Frachten 

Einnahmen 


Kilometer 

Kilometer 

ganzen 

Kilometer 

Kilometer 

*900 69.220 — 

440*— 

840*— 

70.500*— 

2-64 

— 31 

34.710 

1*30 

—•15 

191,1 74.170 — 

2.240*— 

2540'— 

78.950'— 

225 

—•33 

47.500 

1*35 

— : 20 

i9 °2 73.620 — 

3.070'— 

1200-— 

77.890*— 

2'11 

—•36 

44.700 

l’21 

—•21 

l9 °3 75.850-— 

4.710-— 

1320*— 

81.880-— 

2-29 

—•36 

43.310 

1-21 

—•19 

1904 83.070 — 

5.820*— 

6390-— 

95.280 — 

2-68 

—•36 

48.130 

1-35 

—•18 

l90s 82.220 — 

10.120*— 

1600-— 

93.940 — 

265 

—•28 

51.730 

1-45 

— 15 

19(16 88.560 — 

4.630*— 

1800*— 

94.990 — 

2'61 

—•36 

57.290 

1-57 

—•22 

1907 86.430-— 

10.630*— 

1780*— 

98.840 — 

2'60 

—•36 

58.370 

1*54 

—•21 

1908 80.120 — 

6.830*— 

2050'— 

89.000*— 

2*44 

—•35 

62.620 

1-71 

—*25 

73.600 — 

4.100*— 

2300*— 

80.080'— 

207 

— 30 

59.160 

1-53 

— 22 

1910 76.620'— 

5.650*— 

3410*— 

85.680'— 

233 

—•37. 

. 61.690 

1-68 

—•27 

1911 81.060 — 

5.270*— 

1570*— 

87.900’— 

215 

—•37 

64.390 

1-57 

—•27 

1912 73.090 — 

4.990*— 

1390*— 

79.470-— 

2*16 

—•35 

62.880 

1-71 

—•28 
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Betriebs-Ergebnisse. 


Im Jahre 

Zugs- 

Kilometer 

Wagenachs- 

Kilometer 

Befòrderte 

Personen 

1900 

26.670 

225.210 

125.245 

1901 

35.120 

243.070 

132.730 

1902 

36.990 

214.980 

107.359 

1903 

35.800 

227.460 

114.848 

1904 

35.610 

257.990 

124.549 

1905 

35.520 

340.300 

116.074 

1906 

35.780 

260.360 

131.690 

1907 

38.080 

275.270 

134.388 

1908 

36.530 

250.150 

130.373 

1909 

38.650 

264.940 

121.491 

1910 

36.770 

229.300 

107.170 

1911 

40.870 

237.760 

115.747 

1912 

36.740 

222.760 

103.358 


Im Jahre 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 


Betriebs- Uebersch 

(in Kronen). 


Im ganzen 

Per Zugs- 
Kilometer 

35.790 

1*34 

33.450 

—*90 

33.190 

—•90 

38.570 

1-08 

47.150 

1*38 

42.210 

1*19 

37.700 

1*04 

40.470 

1*06 

26.380 

—72 

20.920 

—•54 

23.990 

—•65 

23.510 

—•58 

16.590 

—*45 



—12 

—14 

-14 

-10 


-10 

—10 

-07 


Es besteht iibrigens, wie hier noch erwàhnt werden soli, das Projekt, von Igls aus eine Seil- 
schwebebahn auf den Patscherkofel (2248 Meter) zu erbauen. Die Schwebebahn soli elektrischen 
Antrieb und zwei iibereinander angeordnete Tragseile fur die Wagen (wie beim Wetterhornaufzug) 
erhalten und in zwei Abschnitten mit einer mittleren Umsteigstation von der Firma Heckel in 
Saarbrucken erbaut werden. Im ersten Abschnitt wlirden 340 Meter, im zweiten Tede 720 Meter, 
mithin zusammen 1060 Meter, erstiegen werden. 



Soldatenfriedhof »Tummelplatz« bei Amras. 
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III. 

Die Stubaitalbahn. 

(Von Innsbruck nach Fulpmes.) 

Das S t u b a i t a 1, das bei S c h ò n b e r g an der BrennerstraBe beginnt, ist das wichtigste Seiten- 
tal des vom Sillflusse durchzogenen Wipptales und bildet den Zugang zu einem groBen Teile des 
weit ausgedehnten Qletscherrevieres der Stubaiergruppe. Es ist auBer durch seine landschaftlichen 
Schònheiten bekannt durch seine uralte Eisenindustrie, zu deren Fòrderung eine eigene Fachschule in 
Fulpmes, dem Hauptbetriebsorte des Tales, besteht. 

Die Bestrebungen, dieses in touristischer und industrielier Beziehung hervorragende Tal zum 
Nutzen seiner Bewohner sowie zur Annehmlichkeit der vielen Sommergàste und Touristen mit der 
nahen Landeshauptstadt und Eisenbahnzentrale Innsbruck durch einen Schienenstrang zu verbinden, 
reichen weit zuriick. Eine Finanzierung konnte aber lange nicht zustande kommen, weil bei einer der- 
artigen, im schwierigen Qebirgsgelànde zu erbauenden und mit Dampflokomotiven zu betreibenden 
Bahn und in Anbetracht der wàhrend eines groBen Teiles des Jahres zu erwartenden geringen Frequenz 
die Bau- und Betriebskosten zu hoch ausgefallen wàren, als daB auf eine Rentabilitàt des Unternehmens 
mit Sicherheit hàtte gerechnet werden kònnen. 

Im Stubaitale besteht nur eine einzige StraBe, die von S c h ò n b e r g an der rechten Talseite 
bis Neustift fiihrt. Als nun eine neue, den Verkehrsbedurfnissen besser Rechnung tragende 
StraBe an der linksseitigen Tallehne gebaut werden solite, regte Bauunternehmer Ing. Josef Riehl be- 
reits ini Juli 1899 an, eine StraBenbahn bis Fulpmes zu fiihren, die dann ihre Fortsetzung auf der 
rechten Talseite iiber Mi e der s, Schònberg und weiter auf der BrennerstraBe nach D e u t sch¬ 
ivi a t r e i finden solite. 

Da die Ausfiihrung dieses Projektes aber bedeutenden baulichen Schwierigkeiten begegnet wàre, 
verfaBte Riehl im Jahre 1900 ein neues Projekt, nach welchem die Trasse in ein hòheres, gunstigeres 
Terrain verlegt erschien und zugleich die beiden, am siidwestlichen Mittelgebirge von Innsbruck ge- 
legenen, stark besuchten Ausflugs- und Sommerfrischorte Natters und Mutters in den Bahn- 
verkehr einbezogen wurden. An die Verwirklichung dieses Bahnprojektes. 'konnte aber erst gedacht 
werden, als im Jahre 1901 die Stadt Innsbruck mit dem Bau der »Sillwerke«, einer hydroelektri- 
schen Anlage gròBeren Stiles, begann und nicht nur eine namhafte Zeichnung an Stammaktien fiir die 
Bahn vornahm, sondern auch ein gunstiges Preisangebot fiir die erforderliche Stromlieferung stellte. 
Man entschied sich nun dafiir, die Bahn mit elektrischem Betrieb, und zwar nur von Innsbruck bis 
Fulpmes ohne weitere Fortsetzung auszubauen und den StraBenbau zu unterlassen. Die Finanzierung 
galt als gesichert, als die damalige Oesterreichische, jetzt A. E. G. Union-Elektrizitàts-Gesellschaft in 
Wien die Aufbringung des fehlenden Kapitales ubernahm. 

Das Gesamterfordernis des Bahnbaues betrug K 2,650.000*—, wovon in Stammaktien K 900.000*— 
von Staat, Land und Gemeinden, IC 50.000*— von Ingenieur Riehl, ferner in Prioritàtsaktien 
K 400.000*— vom Letztgenannten und der Rest von K 1,300.000— durch die Union-Elektrizitàts-Gesell- 
schaft aufgebracht wurden. 

Der Bau wurde von der Unternehmung Ingenieur Josef Riehl im Februar 1903 begonnen und im 
Juli 1904 vollendet. Die Eròffnung der Bahn fand am 1. August 1904 statt. 

Die Bahn ist eingleisig, hat eine Spurweite von 1*0 Meter und eine Lànge von 18T64 Kilometer. 


79 












Ihr Arsgangspunkt, der Bahnhof Innsbruck-Stubai (589-50 Meter, Abb. 1), befindet sich am 
sudlichen Stadtende im Oebiete der ehenialigen Qemeinde Wilten, ganz nahe dem Bahnho e erg Isel 
(S. 52) und wird mit dem Stadtgebiete durch die eiektrische StraBenbahn verbunden. 

Die Bahn steigt làngs der BrennerstraBe bergan, wobei sich schòne Ausblicke auf die riàuser- 
reihen der Stadt Innsbruck, auf das Inntal und die màchtige Nordkette erschlieBen und gewinnt mit 
Benutzung eines Kehrtunnels ein Plateau, auf dem sich in Kilometer 2-3 die erste Haltestelle Sonnen- 
burgerhof (678-56 Meter), befindet. Sie wendet sich nun, alimahlich am linken Hange des Wipp. 
taies emporsteigend, gegen Stidwesten, wobei die schòngeformte Serles- oder Waldrastspitze (2719 Meter) 



Abb. 1. Bahnhof Innsbruck—Stubai. 


den Hintergrund bildet, verlaBt dann auf kurze Zeit das genannte Tal und fiihrt auf die fruchtbaren 
»Natterer Bòden«, die sie in Windungen durchzieht. In der Folge erweitert sich der Ausbnck panorama- 
artig auf die im Westen immer mehr uber das Niveau der Qegend emporsteigenden Oberinntaler erge, 
gegen Suden baut sich die Saile oder Nockspitze (2402 Meter) und gegen Osten der Patscherkofel 
(2248 Meter) mit den an seinem FuBe zerstreut liegenden Villen und Hausern des Kuror es g < 
wahrend das weithin sichtbare Unterinntal das schone Landschaftsbild vervollstandigt. ìe S ewa 
hohe Lage der Bahntrasse besitzt den fur eine Touristenbahn nicht zu unterschàtzenden Vor ei, 
Reisenden unausgesetzt die abwechslungsreichsten Ausblicke auf die Berglandschaft zu bieten, was 
beispielsweise bei der viel tiefer in der engen Felsschlucht der Sili ansteigenden Brennerbahn mcht 
der Fall ist Im Kilometer 4-5 wird Nat ter s (765-14 Meter) und in mehreren Windungen kurz daraut, 
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60 das Dorf Mutters (81865 Meter) erreicht, zwei schòn gelegene Mittelgebirgsdorfer und 
Kil 0 -- ’ Sommer f r j sc hen. Die Bahn zieht dann gegen den Mutterergraben, den sie nach Durch- 
VÌelbeS der briic'higen Berglehne mit einem 150 Meter langen Tunnel erreicht und mit einem 109 Meter 
f a hr en y jadukt) der Mutterer-Briicke (Abb. 3), iiberschreitet, gelangt dann wieder in das Wipptal und so- 
lang en jfóhen von Raitis und Kreit. Sie verlaBt dann abermals dieses Tal und zieht sich hoch 
d2nl ' der Talsohle an der Lehne des Ruetzbaches westwàrts gegen den Kreiter- oder Rlausenbach- 
ÌÌb£ h den sie mit einer 110 Meter langen, 30 Meter hohen, kiihnen, eisernen Gerustbrucke (Abb. 4) 
gTS en ì t Hierauf beginnt die Fahrt iiber die »Telfeser Wiesen« und durch seicht bestandenen Larchen- 
abe ^ Se Am jenseitigen Talrande wird das Dorf Mieders (982 Meter, Abb. 5), der Gerichtsort des 
Wa en Stubaitales, sichtbar. Die Trasse erreicht in Kilometer 16-2 die Station T e 1 f e s und damit den 
fTchstpunkt der Bahn (1003-25 Meter, Abb. 6), von \vo aus sich ein prachtiges Panorama auf den Berg- 


Belriebslànge-.. 
Enlf po-Haltesl in m. 
Maximalstg. 
fflintmalracivua. 



Abb. 2. Làngenprofil der Stubaitalbahn. 


hintergrund des Stubaitales mit Habicht, Wildem Freiger, Zuckerhiitl und eine Reihe von Gletschern ent- 
wickelt. Die Bahn senkt sich nun in scharfen, durch das Gefàlle bedingten Kehren zur Endstation F u 1 p-. 
mes (936-21 Meter) hinab. Das freundliche Dorf Fulpmes mit 200 Hàusern und 1400 Einwohner eignet 
sich wegen seiner gesunden Lage in ganz hervorragendem MaBe zu einer Sommerfrische und zu 
einem Luftkurorte. In unmittelbarer Nahe des Bahnhofes befindet sich das von der Bauunternehmung 
erbaute, modern eingerichtete Alpenhotel Stubai (s. SchluBvignette). 

Nach dem Gesagten zerfàllt die Stubaitalbahn in drei markante Bahnabschnitte; die ersten 
107 Kilometer iiberwinden einen Hohenunterschied von 41375 Meter, die zweiten 5-5 Kilometer 
sind nahezu horizontal; die letzte Teilstrecke fallt um 67 Meter bis Fulpmes; der hòchste Punkt der 
Bahn, Telfes, liegt 1003 Meter ii. d. M. Die Hòchststeigung der Bahn in der Geraden betràgt 45 Pro¬ 
sile, der kleinste Bogenhalbmesser 40 Meter; bemerkenswert ist, daB rund 70 Prozent der Bahn in 
scharfen Kriimmungen liegen. 
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a) Unterbau, Kuns -un • der nac hstehende Hauptabmessungen be- 

Die Bahn verlauft durchwegs auf eigenem a n ’ Schotterbe t tes 2-30 Meter, Stàrke des- 

sitzt: Kronenbreite des Planums 3 30, o ere rei .. Damm gefiihrt werden. Das von 

selben 25 Zentimeter. Die Bahn muBte s e enwe'se^ ^ unzàhligen Wasserquellen durchsetzten 
mehreren QieBbàchen durchzogene Qelan bautechnische Vorkehrungen notwendig. AuBer 

Hiinge zwischen Mutters und Kreit machten ^ *wel Kehrtunnels auf. Der 

zahlreichen kleineren Obiekten weist d* Bahn ^ 8 - 3 /5 ( Abb . 3), in einer 

MUhlgraben-Viadukt odei die M u t e r Halbmesser liegend, besitzt 5 Oeffnungen 

Sleigung von 30. Promille und in einem ° 2 ®" Tragkons truktion wurden Blechwandtràger mit oben- 
und eine Qesamtlànge von 109 Meter. Fur ì g ver wendet, die auf den vier, aus Stampf- 

- “ 


struktion betràgt 73 Tonnen. D e ' KIa“sbaehsraben- oier Kre Halbmesser gelegen. 

meter 11 - 1/3 (Abb. 4) ist in der Homonula, und ... emem »•*> ^ n0 Me|er al|Sgelohrt . 

Er ist als Oeriisttragerbriicke n.it obere. Fa r a ir ... Oeffnungen von ie 10 Meter Lictlt- 

Es Sino 3 Geriistpfeiler nnd 3 J aeriistpfeiler is, 

eveite, rait Blechwandtraserr, uberb ^ ! KonstIuklion „..rde wegen Mangef an Stemen so- 

30 Meter, iene der Pendelpfe.ler w « • we lcher Umstand auch die Ausfulirung 

wie an Sand nnd Sedotte, in der Nahe de. f ' ri S>„ wlegt , m Oesamten 166-3 Tonnen. 

von Betonpleilern als su tener -chemen i.e . De1 „eg, im Bogen von 45 Mete, 

“ ^ “ 81/3 is ‘ 150 Me ' er 

lang nnd liegt in einem Bogen von 80 Mete' I^^ickige in den Stationen Mutters, Kreit und 

E “" V0 " 
banden. Die ReparaturrverkstStte betindet sich am Bahnhofe Berg (sei. 
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b) Oberbau , 

Es sind Vignol-FluBstahlschienen von 17*89 Kilogramm Qewicht per laufenden Meter (System 
XXX der k. k. Staatsbahnen) mit schwebendem StoB in Anwendung. Die Schienenlànge tuetragt 
12*5 Meter mit 17 Schwellen per StoB und 2 Unterlagsplatten per Schwelle. Die Schwellenteilung be- 
tràgt 0*75, bei den StoBschwellen 0*50 Meter. 

c) Betriebsstrom. 

Die Stubaitalbahn ist in bezug auf elektrischen Betrieb von Interesse, da sie die erste elek- 
trisch betriebene Bahn ist, bei der hochgespannter Einphasen-Wechselstrom mit hòherer Perioden- 
zahl (3000 Volt Spannung und 42*5 Perioden in der Sekunde) als Betriebsstrom zur Anwendung 
gelangt. 

Der Betriebsstrom fiir die Stubaitalbahn wird vom Elektrizitàtswerke der Stadtgemeinde Inns- 
bruck, dem »Sillwerke«, direkt geliefert. Dieses Werk ist in zirka 8 Kilometer Entfernung von Inns- 



Abb. 4. Kreiter Viadukt. 


hruck in einer Erweiterung der Sillschlucht und fiir die Stromversorgung dieser Bahn àuBerst giinstig 
gelegen. Es wurde am 7. Oktober 1903 in Betrieb gesetzt und liefert die elektrische Energie fiir die 
Stadt Innsbruck und fiir eine Ueberlandzentrale im Stubaitale, weiters fiir den Betrieb der Inns- 
brucker StraBenbahnen, der Lokalbahn Innsbruck—Hall, der Hungerburgbahn (S. 96) und der Stubai¬ 
talbahn. Es wird eine Gefallsstufe der Sili von 195 Meter ausgeniitzt und kònnen bei einem Mittel- 
wasser von 7*5 m 3 /Sek. iiber 13.000 P. S. gewonnen werden. Es sind vier Maschinensàtze (Pelton- 
Doppelturbinen) zu je 3300 und zwei zu je 2500 P. S., aufgestellt, was einer Gesamt- 
leistung von 18.200 P. S. entsprechen wurde; ein Maschinensatz in jeder Gruppe ist jedoch als 
Reservesatz gedacht, so daB mit einer normalen Leistung von 12.500 P. S. gerechnet werden kann. 
Jede Turbine treibt eine lópolige Dynamomaschine von 2500 KVA. direkt an. Der erzeugte Strom ist 
zweiphasiger, nicht verketteter Wechselstrom von 12.000 Volt Spannung und 42*5 Per./Sek. 

Im Jahre 1912 wurde am Ausgange des Stubaitales und in geringer Entfernung vom besprochenen 
Kraftwerke das Ruetzwerk in Betrieb genommen, in welchem durch Gefàllsausniitzung des das 
































Stubaital durchflieBenden Ruetzbaches mit zwei Maschinensàtzen (von Freistrahlturbinen direkt ang e . 
triebenen Einphasengeneratoren) von je 4000 P. S. der Betriebsstrom fiir die Mittenwaldbahn erz eU( , t 
wird. Dieser Strom von 3000 Volt Spannung und 15 Per./Sek. wird, auf 50.000 Volt transformiert, mil 
der Fernleitung an die Speisepnnkte der genannten Bahn gefuhrt. Von Interesse ist die »hydrauli Sct)e 
K u p p 1 u n g« des Ruetzwerkes mit dem Silhverke. Es wurde der Ruetzwerk-Wasserbehalter mit dem 
200 Meter entfernten Reservoir des Sillwerkes in gleiche Hòhe gebracht und beide durch einep 
Wasserstollen miteinander verbunden. Die Werke kònnen sich dann gegenseitige Wasseraushilfe leisten 
was fiir die Durchfiihrung von Erneuerungsbauten an den Zuleitungsstollen und den Wehranlageù 
oder bei Wassennangel, ohne den Betrieb in der Zentrale zu stòren, von gròBtem Belange ist. 

Die Stubaitalbahn wird, wie bereits erwahnt. vom Sillwerke direkt mit Strom von 12.000 Volt 
Spannung gespeist, und zwar mit einer zirka drei Kilometer langen Hochspannungsleitung, besteheud 
aus zwei Dràhten von je 50 mm 2 Querschnitt. Das Kraftwerk erzeugt zweiphasigen Wechselstrom und 
muBte dementsprechend Vorsorge getroffen werden, die Bahnleitung auf jede der beiden Ph 


Abb. 5. Mieders und Telfes. 


Abb. 6. Telfes mit der Waldrastspitze. 


schalten zu kònnen. Die Leitung fiihrt zuerst zu dem Hauptverteilungs- und zugleich Speisepunkt in 
Station Kreit (Kilometer 107), von wo der Betriebsstrom in zwei Dràhten von je 35 mm 2 Querschnitt 
zu zwei weiteren Speisepunkten in Sonnenburgerhof (Kilometer 23) und Telfes (Kilometer 16-2) ge- 
leitet wird, und zwar mit Ausnahme eines kurzen Stiickes unter Beniitzung der Masten fiir die Fahr- 
drahtleitung. Im Verteilungspunkte und in den zwei genannten Speisepunkten befinden sich Transfor- 
matorenhauser, in denen der Strom von 12.000 auf 3000 Volt Betriebsspannung herabtransformiert wird. 
Im Transformatorenhaus Kreit sind drei luftgekiihlte Transformatoren von je 75 KVA., in den Trans- 
formatorenhausern Sonnenburgerhof und Telfes je zwei òlgekuhlte Transformatoren gleicher Leistung 
vorhanden (Abb. 8). Die drei Transformatorenstationen sind primàr und sekundàr durch die Fahrt- 
drahtleitung und die Schienen parallel geschaltet. Die Bedienung der ganzen Stromversorgung, die 
eine sehr geringe ist, erfolgt von der Zentralstelle der Station Kreit. 

Die Fahrdrahtleitung der Bahn besteht aus einem einzigen Kupferdraht von 53 mm 2 Querschnitt, 
der mit einphasigem Wechselstrom von 3000 Volt Spannung und 42-5 Per./Sek. gespeist wird, und 
normal 5 8, in den Tunnels 3 - 8 Meter tìber der Schienenoberkante liegt. Die hohe Betriebsspannung 
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besondere Vorkehrungen, um die volle Sicherheit und die elektrisehen Isolation der 
er forder te wahfen Dies er f 0 i g t dadurch, daB der Fahrdraht sich selbst nur tìber eine Hochstspann- 
^gjtung z ^ax tragen hat, da er in diesen Abstànden mit lotrechten Dràhten an einem in 

«rette yon ^ jhm gespannten stahldraht, dem Tragdraht, aufgehàngt ist (Vielfachauf- 

s enkr et ' e pj eser jetztere Draht, dessen gròBte vorkommende Spannweite 50 Meter betràgt, ist mit 
hàng u,1g ‘ Kanoen auf Hochspannungsisolatoren aus Porzellan befestigt; auch ist in demselben 

guBeisernen rv nn_ 



Abb. 7. Lageplan der Stubaitalbahn. 

beiderseits des Aufhàngepunktes je eine Spannkugel eingeschaltet, so daB beim Platzen eines Isola- 
tors die Isolation noch immer gewahrt bleibt. Zur RUckleitung des Stromes dienen ausschlieBlich die 
Schienen; sie sind, ebenso Wie die Laschen an den StoBen, blank gemacht und mit einer Metallpasta 
bestrichen, welche die Oxydation der sich beruhrenden und stromleitenden Flachen verhindert. 

Die beschriefbenen Anlagen halben sich gut bewàhrt. Durch die jetzt geschaffene Moghchkeit, 
beim Versagen des Sillwerkes auch das Ruetzwerk z-ur Stromlieferung heranziehen zu konnen, ist 
auch fiir diesen Fall die Aufrechterhaltung des Betriebes gewàhrleistet. 
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d) Fahrbetriebsmittel . 

Dei* Fahrpark der Stubaitalbahn besteht: 

1. Aus 4 vierachsigen Triebwagen; 

2. aus 6 zweiachsigen Personen-Anhàngewagen; 

3. aus 1 zweiachsigen Gepàckswagen mit Postabteil; 

4. aus 7 zweiachsigen Guterwagen (davon 4 offene, 3 gedeckte); 

5. aus 8 dreiachsigen Guterwagen (davon 6 offene, 2 gedeckte). 

Alle Wagen wurden von der GrazerWaggon- und Maschinenfabrik geliefert; die 
elektrische Ausrustung stellte die A. E. G. »U n i o n« - E1 e k t r i z i t a t s - G e s e 11 s c h a f t her, von 
welcher auch die vollstàndige Streckenausriistung sowie die elektrische Einrichtung der Unterstationen 
stammt. 

Die Personenwagen sind stattliche Fahrzeuge, die dieser Bergbahn ein durchwegs modernes Aus- 
sehen verleihen; die Kastenabmessungen sind bei sàmtlichen Wagen gleich und betràgt die Kasten- 
lànge 7*63, die lichte Breite 2’26 Meter. Es ist ein Mittelgang vorhanden, zu dessen beiden Seiten die 



Abb. 10. 



Drehgestell des Triebwagens. 


Querbànke mit je zwei Sitzplàtzen in zehn Reihen (immer zwei Banke aneinander zugekehrt), ange- 
ordnet sind (Abb. 14 zeigt einen Zug der Stubaitalbahn). 

1. Die Triebwagen (Abb. 10 und 11) besitzen zwei Drehgestelle von 2 Meter Radstand, deren 
Drehzapfen 5*5 Meter voneinander entfernt sind. Die Bauart der Drehgestelle tràgt den auBerordentlich 
ungiinstigen Richtungsverhàltnissen der Bahn Rechnung; der Drehzapfen ist auf einer quergefederten 
Wiege befestigt, so daB die Laufachsen, ohne den Wagenkasten zu beeinflussen, den Unebenheiten 
der in rascher Folge wechselnden starken Ueberhòhungen der Gleise (bis 70 Millimeter) folgen kònnen. 

Das Gewicht eines Drehgestelies, einschlieBlich der Radsàtze und der Motoraufhàngung, be¬ 
tràgt 2*3, das Eigengewicht des ganzen Triebwagens 20 Tonnen. 

Die erforderliche hòchste Motorleistung der Triebwagen betràgt 200'P. S., entsprechend der Be- 
fòrderung eines 50 Tonnen schweren Zuges auf 45 Promille Steigung mit 25 Rilometer Stunden- 
geschwindigkeit, die normale Leistung 160 P. S., und verteilt sich dieselbe auf die vier Motoren des 
Wagens. Diese Motoren sind sechspolige Winter-Eichbergsche Wechselstrommotoren 
zu je 40 P. S., die die Laufachsen in der ublichen Weise mit einer Zahnradubersetzung von 1 :6 an- 
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Abb. 12. Anhàngewagen der Stubaitalbahn. 











































































































































































































































































































































































































































































































Die Bauart der Motoren entspricht der normalen StraBenbahntype; das Oehàuse ist voll- 
P geschlossen, zweiteilig und nach unten aufldappbar. Der vom Stromatonehmer mit 3000 Volt 
S ^ n ' ing im Mittel zugefiihrte Strom wird durch den ini Wagenuntergestelle in einem Oelgehàuse 
^hrachten Haupt- oder Leistungstransformator auf 400, beziehungsweise 525 Volt 
c” g nnung herabtransformiert. Der Transformator liegt primar einerseits an Erde, andererseits am 
cf 3 mabnehmer. Unter Hochspannung befindet sich im Wagen nur eine einzige Leitung, die als Blei- 
■f r he , mit geerdetem Mantel ausgefuhrt ist. In dieselbe ist der Oelschalter, der Blitzableiter 
d die Hochspannungssicherung eingeschaltet, die in eine eigene Blechkammer des Wagens 
Un trebaut sind. Bei dieser Hochspannungskammer ist die Einrichtung so getroffen, dal3 die Tur zu der- 
eM ?hen nicht aufgesperrt werden kann, bevor nicht durch den Schalter die Hochspannung ausgeschaltet 
M was auf mechanischem Wege durch ein Riegelwerk erfolgt. Umgekehrt muB die Tur der Kammer 
geschlossen und versperrt sein, bevor der Hochspar.nungsschalter wieder den Strom einschalten kann. 

Die vier Motoren eines Wagens sind in zwei parallele Qruppen geschaltet (Abb. 9). Die Regu- 
lierung der Geschwindigkeit erfolgt durch den Fahrschalter sowohl durch Aenderung der den Mo¬ 
toren zugefiihrten Spannung, indem sie an den zwei Spannungsstufen (400 und 525 Volt) der Sekundar- 
wicklung des Leistungstransformators angeschaltet werden, wie auch durch Aenderung des Ueber- 
setzungsverhàltnisses zweier R e g 1 e r t r a n s f o r m a t o r e n. Diese Transformatoren sind als Auto- 
transformatoren mit Luftkuhlung ausgefUhrt und wird von ihren sekundaren Klemmen die Erregung 
fiir die beiden, in Reihe geschalteten Anker der betreffenden Qruppe abgenommen. Der Fahrschalter 
besitzt sechs Stellungen. Auf den ersten drei Schaltstufen liegen die Motoren an 400 Volt, auf den 
drei weiteren Stufen an 525 Volt Spannung. Die Regulierung innerhalb dieser zwei Qruppen von 
Stufe 1 bis 3 und von 4 bis 6 erfolgt durch Aenderung der Windungszahl und damit des Ueber- 
setzungsverhàltnisses der Reglertransformatoren. Auf samtlichen Stufen kann dauernd gefahren werden. 
In dem Fahrschalter untergebrachte Trennschalter gestatten die Abtrennung jeder Motorengruppe 
fiir den Fall eines Defektes. Um dem Wagenfiihrer die Moglichkeit zu geben, im Bedarfsfalle die Hoch¬ 
spannung vom Fuhrerstande aus sofort abschalten zu konnen, ist der Hebel zur Betatigung des Oel- 
schalters auf die beiden Plattformen herausgefuhrt. Eine besondere SicherheitsmaBregel besteht 
noch darin, daB sàmtliche Personenwagen mit einem geerdeten Schutzgitter uberdeckt sind, das im 
Falle eines Drahtbruches das Auftreten von gefahrlichen Spannungen im Wagen ausschlieBt. 

Sàmtliche Personen-Trieb- und Anhàngewagen sind mit je 12 Gliihlampen beleuchtet und mit je 
sechs 2-5 Amp., 500 Volt-Heizkorpern elektrisch geheizt. 

Die Triebwagen enthalten ein Abteil II. Klasse mit 8 und ein solches HI. Klasse mit 24 Sitzplàtzen. 
Zwischen beiden Abteilen ist auf der einen Seite des Mittelganges ein Nichtraucherabteil fur vier 
Personen eingeschaltet. Auf der entgegengesetzten Seite des Mittelganges befindet sich der abge- 
schlossene Hochspannungsraum. 

Die Triebwagen sind mit einer achtklòtzigen Ausgleichsbremse ausgerustet, die von Hand mittelst 
Schraubenspindel und Handrad oder durch Luftdruck betàtigt werden kann. Die Zttge der Stubai- 
talbahn sind mit einer durchgehenden selbsttàti-gen Luftdruckbremse, und zwar der 
»d i r e k t wirkenden Bokerbremse m i t S ic h e rh e i t s s y s t e m« ausgerustet. Diese 
Bremse dient zur Regulierung der Zugsgeschwindigkeit bei der Gefàllsfahrt, wie auch zum Anhalten 
des Zuges und wird vom Fuhrer des Triebwagens gehandhabt. Die Einrichtung derselben wurde be- 
reits (S. 13) kurz beschrieben. 

2. Die zweiachsigen Personen-Anhàngewagen (Abb. 12) haben freie Lenkachsen mit 
4 Meter Radstand, ein Leergewicht von 67 Tonnen und enthalten 40 Sitzplàtze. Sie sind mit Spindel- 
bremsen und Luftdruck-43remszylindern ausgerustet. 

3. Der zweiachsige Gepàckswagen besitzt ein Eigengewicht von 3-5 Tonnen. 

4. Die 7 zweiachsigen Guterwagen besitzen 18 Meter festen Radstand und 6 Tonnen 
Tragfàhigkeit. Das Eigengewicht der fur Langholztransport eingerichteten 4 offenen Wagen betragt 
3 06 Tonnen, das der gedeokten Wagen 3'5 Tonnen. 

5. Die 8 dreiachsigen Guterwagen (Abb. 13) von 10 Tonnen Tragfàhigk-eit wurden 
spàter nadhgeschafft. Sie sind mit dreiachsigen Untergestellen ausgerustet; die drei Achsen sind 
untereinander mit Gelenken zwanglàufig gekuppelt. Die Mittelachse ist achsial verschiebbar und be- 
wirkt durch ihre Verschiebung die radiale Einstellung der AuBenachsen, deren Radstand 4-20 Meter 
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t y on diesen Wagen sind 6 Stiick offene Langholzwagen vori 52 Tonnen, 2 Stiick gedeckte 
betra n von 5'4 Tonnen Leergewicht. Die dreiachsigen Wagen bewàhren sich sehr gut; sie 
lai^n ruhig und weisen nur geringe Abniitzung der Radreifen auf. 

e) Betrieb , 

Der schwerste Zug der Stubaitalbahn besteht aus einem Triebwagen von 20 Tonnen, zwei Bei- 
gen von je 67 Tonnen, und einem Gepàckswagen von 3-5 Tonnen, mithin zusammen von rund 
rT Tonnen Leergewicht. Wird das Qewicht der Besetzung (150 Reisende) mit 12 Tonnen angenom- 
37 so betragt das gesamte Zuggewicht rund 50 Tonnen. Die Hòchstbelastung in der Bergfahrt ist 
niU 50. in der Talfahrt mit 57 Tonnen festgesetzt. Die gròBte Fahrgeschwindigkeit betragt in beiden 
Richtungen 25 Riiometer in der Stunde; in scharfen Rrummungen wird dieselbe aui 18 bis 20 Kilometer 


Abb. 14. Personenzug der Stubaitalbahn. 

in der Stunde ermàBigt. Es stehen normal zwei Triebwagen im Dienst und legen dieselben im Sommer 
tàglich je 218 Zugskilometer zuriick. 

Die fiir eine volle Hin- und Riickfahrt des Zuges aufzuwendende mechanische Arbeit berechnet 
sich bei einem gemessenen Zugswiderstand von 6'5 kg/Tonnen mit 45 VA./Stunden prò Tonnen- 
kilometer; dagegen zeigten zahlreiche Messungen am Speisepunkte, daB der Verbrauch per Tonnen- 
kilometer 70 VA./Stunden betragt. Diese Zahl enthalt mit Ausnahme der Umsetzungsverluste in den 
Transformatoren sàmtliche Veriuste, die in der Fahrdrahtleitung und in den Wagen-, Haupt- und 
Reglertransformatoren auftreten. Der gesamte Wirkungsgrad des Bahnbetriebes erreicht daher rund 
65 Prozent. 

Die in Verwendung stehenden Winter-Eichbergschen Motoren kònnen im Gefàlle als Genera- 
toren arbeiten, so daB eine Arbeitsruckgewinnung bei der Talfahrt, also eine Nutzbremsung, moglich 
ware. Vorausgesetzt, daB dieselbe den gleichen Wirkungsgrad aufweist wie die Stromaufnahme, wiirde 
sich ein Riickgewinn von 19 VA./Stunden ergeben. Trotz dieser erzielbaren Ersparnisse wurde abér 
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von der Nutzbremsung Abstand genommen, hauptsàchlich aus dém Qrunde, weil fur die Day e 
bremsung bei der Talfahrt aus Griinden der Betriebssicherheit ohnediès ein von der Stromlieferu 
unabhàngiges, sicher wirkendes Bremssystem vorgesehen werden muBte, bei welchem jeder Wag en 
des Zuges vom Fiihrer des Triebwagens gebremst werden kann. Die in Anwendung stehende 
selbsttàtige Druckluftbremse entspricht alien Anforderungen und schont auch die Motoren, die sich bei 
der Talfahrt abkiihlen kònnen. 

Der Betrieb der Stubaitalbahn wird von der Aktiengesellschaft Lokalbahn Innsbruck—-Hall i. T 
gefiihrt und besteht fiir diese Bahn, die Innsbrucker Mittelgebirgsbahn, die Innsbrucker StraBenbahnen 
und die Hungerburg-Seilbahn eine gemeinsame Betriebsleitung in der Station Berg Isel. Die Bahn 
besitzt die Stationen Innsbruck-Stubai, Mutters, Kreit, Telfes und Fulpmes, und die Haltestellen Sonnen- 
burgerhof, Gàrberbach, Natters, Nockhofweg, Raitis, AuBerkreit und Luimes. Die Bahn steht ganz- 
jàhrig im Betrieb und wird dieser auch in der strengsten Winterszeit anstandslos aufrecht er- 
halten. Die Fahrzeit betràgt in jeder Richtung 50 Minutsn. Im Sommer verkehren tàglich von 5 Uhr 
fruh bis 10 Uhr abends 11 Zugspaare in einem Zeitintervall von D /2 Stunden zwischen Innsbruck und 
Fulpmes und ein Zugspaar zwischen Innsbruck und Natters. In letzterer Station kreuzen die Ziige. 
Im Winter verkehren 6 Zugspaare. Es sind Wagenplàtze II. und III. Klasse vorhanden. Der Fahrpreis 
betràgt von Innsbruck-Stubai nach Fulpmes II. Wagenklasse E 3*30, III. Wagenklasse E 2*20. AuBer 
dem Personenverkehr besorgt die Bahn auch Giiterbefòrderung. 


f) Bau - und Befriebskosten, — Betriebsergebnisse. 

Die ursprunglichen Kosten der Bahnanlage stellten sich wie folgt: Kronen 

1. Vorarbeiteii und Bauaufsicht, Grundeinlòsung und sonstige Ent* 

schàdigungen. 419.000*— 

2. Erdarbeiten, Nebenarbeiten und kleine Kunstbauten. 674.000*— 

3. GròBere Kunstbauten, Viadukte und Tunnels 389.000*— 

4. Beschotterung, Oberbauanlagen und Oberbaumaterialieri : . . 440.000*— 

5. Hochbau . 77.500*— 

6. Bahnausrustung ., , , 27.500*— 

7. Fahrpark und elektrische Beleuchtung. 550.000*— 

8. Interkaìarzinsen, Reservefonds etc. . . 73.000*— 


Zusainmen 2,650.000*— 

oder rund E 146.000*— per laufenden Kilometer. 

Durch Ergànzungsbauten und Nachschaffung von Fahrbetriebsmitteln erhòhten sich die Baukosten 
auf E 2,841.500*—: 

Das Aktienkapital besteht, wie bereits eingangs erwàhnt, aus E 1,700.000*— in Prioritàtsaktien, 
von denen K 12.000— bereits getilgt sind, und K 950.000*— in Stammaktien. 


Die Betriebsergebnisse stellten sich in den Jahren 1911 und 1912 wie folgt: 


Personenkilometer 

Giiter-Tonnenkilometer 

a) Einnahmen: 

Personen. 

Gepàck . 

Giiter. 

Verschiedene Einnahmen 

b) Ausgaben . . . . 

c) BetriebsiiberschuB 


1912 1911 

. 1,143.500 1,164.620 

. 145.430 142.840 

Kronen 

. 148.640*— 158.380*— 

. 2.130— 2.410*— 

., 38.780*— 37.400*— 

.... . . . 1.770*— _ 5.010 — 

Gesamteinnahmen 191.320*— 203.200*— 

.... . . . 116.530*— 118.070 — 

. 74.790*— 85.130 — 


Betriebskoeffizient (Betriebsausgaben in 

Prozenten der Betriebseinnahmen). 60*9 58*1 

Das Reinertràgnis im Betriebsjahre 1912 per K 76.410*— (K 74.790*— BetriebsiiberschuB und 
K 1620— Gewinnvortrag vom Jahre 1911) wurde nach Dotierung des Reservefonds mit K 1480*—» 
des Erneuerungsfonds mit E 15.000*— und nach planmàBiger Tilgung des Prioritàts-Aktienkapitals per 
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£ 3000'_zur Zuweisung einer dreiprozentigen Dividende im Betrage von K 50.640'— an das nicht 

amortisierte Prioritats-Aktienkapital von K 1,688.000-— verwendet und der Rest per K 6290'— auf 


iieue Rechnung vorgetragen. 

Die Ausgaben im Betriebsjahre 1912 gliedern sich wie foigt: Kronen 

a) Allgemeine Verwaltung . 6.370-— 

b) Bahnaufsicht und Bahnerhaltung: Kronen 

Zentralleitung und Streckendienst. 2.990-— 

Erhaltung des Unterbaues. 1.260*— 

Erhaltung des Oberbaues. 6.570*— 

Erhaltung der Speise- und Kontaktieitungen und der 

Masten.7.100*— 

Erhaltung der Hochbauten. 540'— 

Erhaltung der Wasserleitungen. 440*— 

Auslagen fiir Schneeverwehungen. 400-— 19.300*— 

c) Stationsdienst: 

Beziige des Personales. 15.770*— 

Sonstige Ausgaben. 7.000*— 22.770*— 

d) Fahrdienst: 

Beziige der Zugsbegleiter. 6.080*— 

Sonstige Auslagen. 260*— 6.340'— 

e) Zugfòrderung: 

Zentralleitung. 4.200*— 

Beziige der Transformatorenwàchter. 1.940*— 

Beziige der Motorfiihrer. 6.530 — 

Stromkosten . 15.020*— 

Schmier- und Putzmaterial der Wagen. 410*— 

Sonstige Auslagen . .. 100*— 28.200*— 

f) Werkstàttendienst: 

Besoldung des Werkstàtten- und Remisenpersonales 7.730*— 

Erhaltung und Reparatur der Triebwagen .... 10.740*— 

Erhaltung der Anhàngewagen.1.140*— 

Erhaltung der Giiterwagen. 720*— 

Verschiedene Auslagen.. 480*— 20.810*— 

g) Sonstige Auslagen: 


Steuern, Humànitàtsanstalten, Zinsen, Haftpflichtversicherung 


Summe der Ausgaben 116.530*— 

Die Stubaitalbahn zahlt fiir den elektrischen Strom einen Pauschalpreis, und zwar per Jahr und 
Triebwagen K 7500*—; es muB jedoch fiir mindestens zwei Triebwagen Bezahlung erfolgen und 
darf der Arbeitsaufwand hiebei nicht mehr als 300 P. S. betragen. Verkehrt ein dritter Triebwagen 
gleichzeitig mit den anderen, so ist fiir denselben per Tag der Betrag von K 7500*—/365 zu zahlen. 
Nachstehend folgen noch einige statistische Angaben: »... 


a) Leistungen der Fahrbetriebsmittel im Jahre 

Fahrt- 

1912: 

Tonnen- 

G a t t u n g 

Anzahl 

Kilometer 

Kilometer 

Triebwagen . 

. 4 

104.519 

2,090.380 

Personen-Anhàngewagen . . . 

. 6 

36.552 

244.898 

Gepàckswagen. 

. 1 

28.852 

100.982 

Gedeckte Giiterwagen . . . 

. 5 

29.628 

115.549 

Offene Giiterwagen. 

.10 

34.573 

138.292 

Summe der Fahrbetriebsmittel u. 

deren Leistungen 26 

234.124 

2,690.101 
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T r a n s p 

Personen II. Klasse 
Personen III. Klasse 
Gepàck .... 
Gtiter . 


ortleistungen 

Anzahl 

. . . . 2.094 
. . . . 115.205 


Zusammen 117.299 


im Jahre 1912: 

Personen- 
Tonnen Kilometer 

19.050 | 
— 1,124.450 J 

69 

9.029 - 

9.098 1,143.500 


b) Transp 
o r t 


Tonnen- 

Kilometer 

91.480 

1.120 

145.430 

238.030 


c) Transpor t-Einnahmen (in Kronen): 


Im 

Per 

s o n e n 

Gepàck 

Fra 

.chten 

Ver- 

schiedene 

S u m m 

e d e r 

Betriebs- 

Jahre 

Anzahl 

Einnahme 

Tonnen 

Einnahme 

Einnahmen 

Einnahmen 

Ausgaben 

UeberschuB 

1904 

53.712 

76.010 — 

1280*— 

523 

2.120 — 

480 - 

79.890*— 

24.100 — 

55.790*- 

1905 

107.690 

147.710’— 

1800* — 

5126 

20.960 — 

2670 - 

173*140 - 

77.220 — 

95.920 — 

1906 

121.505 

145.930-— 

1660*- 

5311 

22.920*- 

5500 — 

176.010- 

84.230 — 

91.780 — 

1907 

127.050 

147-590'— 

1940*- 

6112 

28.830-— 

4960*- 

183.320*— 

101.070 — 

82.250*— 

1908 

120.941 

141.260'— 

2010* — 

6941 

32.310 — 

4000*- 

179.580 - 

106.750- 

72.830*— 

1909 

117.266 

132.570"— 

1780 — 

7039 

33.370*- 

3940 — 

171*660*- 

105.380 — 

66.280*— 

1910 

112.105 

146.050'— 

2090- 

7250 

34.150 — 

3830*— 

186.120 - 

107.900 — 

78.220*— 

1911 

121.319 

158-380-— 

2410- 

8504 

37.400*— 

5010*- 

203.200-- 

118.070*— 

85.130-— 

1912 

117.299 

148.640' — 

2130*— 

9029 

38.780*- 

1770*- 

191.320*- 

116.530*- 

74.790 — 


Li t era tur: »Die Stubaitalbahn.« Von Dr. ing. Egon E. Seefehlner. Elektrische Bahnen 


und Betriebe. 1905. 

»Die Innsbrucker Elektrizitàts-Anlagen.« A. E. G. »Union«-Elektrizitàts-Uesellschaft, 


Wien 1913. 



Station Fulpmes mit Alpenhotel. 
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IV. 

Die Hungerburgbahn. 

(Von Innsbruck auf den Hungerburgboden.) 

Die Hungerburgbahn, die zweite Drahtseilbahn in Tirol, wurde am 12. September 1906 er- 
offnet. Sie beginnt am S a gig e n, dem am rechten Innufer gelegenen Villenv.iertel der Landes'haiuptstadt 
Innsbruck und ubersetzt den InnfluB (Abb. 1), um steil ansteigend den ungefàhr 300 Meter uber 
demselben gelegenen Hungerburgboden zu erreichen (Abb. 2 und3). Diesen Namen tragt ein Teil des 
Mittelgebirges, das sich an der nordlich von Innsbruck hochaufragenden Kette der Kalkalpen entlang, von 
der Martinswand bei Ziri bis Absam bei Hall hinzieht und an GroBartigkeit der Landschaft das sudliche 
Mittelgebirge bei Igls noch iibertrifft. Ungeachtet dessen wurde das Hungerburgplateau, da auf dasselbe 
nur schlechte FuB- und Saumwege fiihrten, sehr wenig besucht und befanden sich auch nur vereinzelte 



Abb. 1. Talstation der Hungerburgbahn mit Innbriicke. ' 

Ansiedlungen auf demselben. In diesen Verhaltnissen hat die Drahtseilbahn griindlich Wandel geschaffen, 
die das ganze Plateau dem Verkehr und der Besiedlung erschlossen hat. Da das Publikum die Bahn 
von der Stadt aus mit drei StraBenbahnlinien oder auch durch angenehme Spaziergànge leicht er¬ 
reichen kann, bei Beniitzung der Bahn an keinen Fahrplan gebunden ist und in kiirzester Zeit in ein 
Gebiet von ausgesprochenem Hochgebirgscharakter gelangt, war diese Bahn schon vom Tage ihrer Er- 
offnung an bei Einheimischen und Fremden gleich beliebt und erfreut sich dieselbe bis heute in 
jeder Jahreszeit des regsten Zuspruches. Auf dem Plateau (860 Meter) entstand in rascher Entwick- 
lung ein ausgedehntes Villenviertel, das sich noch fortwàhrend vergròBert. Bequem angelegte Wege 
ermòglichen es, in der erfrischenden Bergluft der Hochebene weite Spaziergange muhelos zu unter- 
nehmen. 

Schon die Bergstation der Seilbahn, Maria-Brunn (Abb. A) bildet einen herrlichen Aussichtspunkt. 
Die stattliche Bergkette, die das rechte Innufer begleitet, ist vom Kellerjoch bei Schwaz bis zum gegen- 
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liberliegenden Patscherkofel sichtbar; hieran schlieBen sich die Waldrastspitze und die Saile dJ 
beiden Wàchter des Stubaitales, aus dessen Hintergrunde die Qletscher erglànzen, in weiterer p 0 i 6 
àie Seilrainerberge und viele andere. Mehr als ein Dutzend Mittelgebirgs- und Taldòrfer liegen Zer 
streut zu FiiBen dieser Gebirgswelt und inmitten der Landschaft ruht die Landeshauptstadt i nn J 
bruck (s. SchluBvignette) vom Innflusse durchzogen, der durch grtine Fluren der alten Salzstadt Hall 
zuflieBt. Einen unvergleichlich schònen Anblick gewàhrt es, wenn die untergehende Sonne Berg Un( j 
Tal vergoldet, dann bei langsam einbrechender Nacht rings ini Umkreise die Lichter aufflammen bis 
schiieBlich zu FiiBen die StraBen und Plàtze Innsbrucks festartig beleuchtet erscheinen. 

Die Bahn wurde vom Baununternehmer Ing. Josef Riehl auf eigene Rechnung erbaut und an die 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft Innsbruck—Hall i. T. weiterverkauft. Sie gehòrt der Type der neu- 



artigen Schweizer Drahtseilbahnen an. Sie ist eingleisig und meterspurig und fur Zweiwagen-Pendel- 
betrieb mit selbsttàtiger Ausweiche in der Bahnmitte eingerichtet. Der Antrieb erfolgt durch ein elek- 
trisch angetriebenes Windwerk in der Oberstation. Das Zugseil ist nach unten offen und sind die 
beiden Wagen an den Seilenden angehangt; ein Ballastseil ist nicht vorhanden. Mit dem Bau der Bahn 
wurde im Februar 1906 begonnen, die Inbetriebsetzung erfolgte am 12. September des gleichen 
Jahres. Der Ausgangspunkt der Seilbahn liegt 57F81 Meter, der Endpunkt 859-51 Meter ii. d. M. Der 
Gesamthòhenunterschied, der tiberwunden wird, betragt 28770 Meter, die in der Bahnlinie gemessene 
schiefe Lange 824*13 Meter, die wagrechte Lànge 775*50 Meter. Das Làngenprofil der Bahn wurde tun- 
lichst der parabolischen Seilkurve angeschmiegt. Die Steigung nimmt kontinuierlich nach aufwàrts zu; 
sie betragt in der untersten Strecke 185, in der Mitte 185 und im obersten Teile 555 Promille. 

Die beiden vertikalen Gefallsbriiche sind mit Kreisbògen von 2000 Meter Halbmesser ausge- 
glichen. Ini GrundriB muBten wegen der vorliegenden schwierigen Terrainverhaltnisse drei Kriim- 
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z\vei mit 300 Meter Halbmesser und zusammen 125 Meter Lànge, die dritte mit 400 Meter 
iiiung e ^e r unc j gg Meter Lànge eingelegt werden. 73 Prozent der gesamten Bahnlànge liegen in 

jj^Geraden (s. Làngenprofil, Abb. 5). 

a ) Unterbau. — Kunstbauten. 

Die Trasse liegt in einer in der Steilbóschung des Vorgebirges vorhandenen Pinne, die ohne 
‘erte Erdbewegung zu einem gut ausgerundeten Profil geeignet war. Um jedoch zu diesem 
" et "n an den beiden Bahnenden AnschluB zu gewinnen, muBten bedeutende Kunstbauten geschaffen 
Pf °den Am unteren Ende wird mit einer Brucke der InnfluB iibersetzt, wàhrend das im oberen Teile 
~ abfallende Gehange mit einem kiihn angelegten Viadukt iiberbriickt wird. In der ersten, 
v58°Kilonieter langen Strecke mit Steigungen unter 400 Promille wurde ein normaler Unterbau ange- 
det wàhrend erst von dort bis zum oberen Bahnende ein gemauerter Unterbau vorhanden ist. 
Durch diese Bauweise wurden die Herstellungskosten der Bahn wesentlich verringert. Die Kronen- 



Abb. 4. Obere Station am Hungerburgplateau. 


breite des Unterbaues in der unteren, meist m der Aufdàmmerung liegenden Strecke betràgt 
3-50 Meter. Das Schotterbett hat eine obere Breite von 2-30 Meter, eine untere von 2-90 Meter und 
ist bei 30 Zentimeter Stàrke beiderseits abgepflastert. In den Einschnitten sind die 60 Zentimeter 
breiten Seitengràben mit Riicksicht auf die Terrainbeschaffenheit durchwegs gemauert nnd die Sohle 
zum Zwecke der leichteren Begehung der Bahn treppenfòrmig ausgebildet. Dei gemauerte Unterbau in 
der oberen Strecke besitzt eine obere Breite von 1*5 Meter und ist in der Dammstrecke viaduktartig 
ausgebildet (Abb. 4 und 6). 

Das bedeutendste Objekt der Bahn bildet die eiserne Oeriistbrucke(Abb. 1 und 7), welche am unteren 
Bahnende den InnfluB und dessen linksseitiges steil abfallendes Ufer iibersetzt. Sie besitzt eine Lànge 
ausschlieBlich der Widerlager von 158 Meter und besteht aus fiinf Briickenfeldern von je 30 Meter 
Lichtweite. Die Brucke ist dadurch bemerkenswert, daB die Haupttràger auBer auf den beiden ge- 
mauerten Widerlagern und einem eisernen Standpfeiler noch auf drei eisernen Pendeljochen ruhen. 
Diese stehen auf Piloten und sind sehr schmal, so daB sie der FluBstròmung nur wenig Widerstand 
entgegensetzen und daher zu keinen Kolkungen Veranlassung geben. Auf den Piloten sind die eiseinen 
FiiBe der Pendeljoche verankert. Die Haupttràger der Brucke sind Paralleltràger aus ThomasfluBeisen 
von 3-20 Meter Hòhe. Die Bruckenfahrbahn ist oben und versenkt; sie liegt in einem vertikalen Kreis- 
bogen von 2000 Meter Halbmesser. Demzufolge sind die einzelnen Bruckentragwerke, die als frei 
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Strecke verlegten Larchenholzschwellen haben bei rechteckigem Querschnitt 18 X 14 Zentimeter eine 
Lànge von 1*70 Meter. Die Schienen sind auf denselben mit Tirefonds und Winkelplatten verlegt; 
ein Winkel der letzteren ubergreift die Schwelle, um ein Abgleiten der Platten zu verhindern. Die 
Eisenschwellen in der gemauerten oberen Strecke sind ungleichschenkelige Winkeleisen von 1*60 Meter 
Lange und 120/80/10 Millimeter Abmessung, die ebenfalls in Entfernungen von 0*96 Meter verlegt 
sind. Das Gewicht des eisernen Oberbaues betràgt einschlieBlich Kleineisenzeug 77*6 Kilogramm, des 
Holzschwellenoberbaues einschlieBlich Schwellen und Kleineisenzeug 105 Kilogramm per laufenden 
Meter. Bei letzterem Oberbau sind zur Verhinderung des Wanderns in Abstànden von 50 bis 100 Meter 
bis auf Schienenunterkante reichende Betonklòtze vorgesehen, wàhrend in der gemauerten Strecke 
drei Stiick Eisenschwellen per StoB mit am unteren Ende umgebogenen, in den Unterbau ein- 
betonierten eisernen Ankern versichert sind. 

Die Ausweiche ist symmetrisch, hat zwischen den Weichenspitzen eine Lànge von 91 Meter und 
einen Bogenhalbmesser von 300 Meter. Der gròBte Abstand der Gieisachsen in der Ausweiche betràgt 
3-20 Meter, so daB zwischen zwei einander gegeniiberliegenden Seilbahnwagen ein Zwischenraum 
von 63 Zentimeter verbleibt. Die eisernen Winkelschwellen auf dem Viadukte ragen an einer Seite 
1*15 Meter vor und tragen eine Bretterverschalung, auf welche Holzstufen zur Begehung der Bahn an- 
geschraubt sind. 




Abb. 6. Einzelheiten des Unterbaues. 


Abb. 7. Einzelheiten der Gerustbriicke (unten 
Pendelpfeiler). 


c) Stationsanlagen. 

Der Talbahnhof repràsentiert sich als ein sehr schmucker, geràumiger Bau, der einen Vorraum, 
den Kassenraum und anliegend daran die Einsteighalle enthàlt. Das Ein- und Aussteigen der Fahr- 
gàste erfolgt auf Treppen, die làngs des Wagens emporfiihren. Die Innenràume des Stationsgebàudes 
der Bergstation, das sich in seinem làndlichen Stil vortrefflich in den Rahmen der Gebirgsgegend 
einftigt, sind ans Abb. 8 zu ersehen. 

In beiden Stationen sind Arbeitsgruben zur bequemen Untersuchung der Seilbahnwagen vorhanden. 

d) Drahfseil. 

Das zirka 1000 Meter lange Seil ist ein rundes Litzenseil im Langschlag mit einem Durchmesser 
von 30 Millimeter, einem Materialquerschnitt von 3*49 Quadratzentimeter und einem Gewichte von 
3*467 Kilogramm per laufenden Meter. Es besitzt sechs Litzen von 10 Millimeter Durchmesser, die 
uni ein Hanfseil geflochten sind. Jede Litze enthàlt eine Drahtseele von 2 Millimeter Durchmesser, 
10 duBere Dràhte von 2*3 Millimeter und sechs innere von 1*9 Millimeter Durchmesser. Das Material 
•st Prima-Patent-GuBstahldraht mit einer Bruchfestigkeit von 180 kg/mm 2 . Der SeilriB erfolgte nach 
v °rgenommenen Versuchen bei zirka 63.200 Kilogramm. Da die gròBte Beanspruchung des Zugseiles 
zirka 5500 Kilogramm betràgt, ist Iliache Sicherheit vorhanden. Das im Oktober 1912 eingelegte 
rahtseil wurde von der Firma Felten & Guilleaume, das friihere von der St. Egydyer Eisen- und 
Stahlgewerksgesellschaft in Wien geliefert. 
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Das Seil, welches in der oberen Station in Achterform in fiinf Windungen um die Antriebsseil- 
scheibe und die Qegenscheibe gelegt ist, wird innerhalb des Gleises auf Tragrollen gefuhrt. Dies e 
guBeisernen Rollen besitzen in den geraden Strecken einen Durchmesser (in der Hohlkehle gemessen) von 
30 Zentimeter und sind paarweise auf einer gemeinsamen festen Achse in 20 Zentimeter Mitteb 
entfernung montiert. Die Seilrollen in den Bogen sind gegen die Bahnebene unter einem Winkel von 
55 Grad und stets einzeln mit Zwischenschaltung einer Schwellendistanz gelagert. Die Rollenteilungen 
sind in der Geraden entsprechend der Schwellenentfernung von 0*96 Meter mit 10, 12-88 und 1576 Meter 
(IL, 14., 17. Schwelle) und in den Bogen mit 9 Meter ausgefiihrt worden, wobei der Berechnung secljs 
Zentimeter als Mindestabstand des durchhàngenden Seiles von der Schienenunterkante zugrunde ge¬ 



legt wurde. Im ganzen sind 38 Rollenpaare flir die Gerade und 41% Rollenpaare fiir die Bogen vorhanden. 
Die Seilrollen sind fortlaufend numeriert und dienen als Merkpunkte fiir die Bahn und fiir das Zugseil. 

e) Seil bahn wagen. 

Die zwei Personenwagen besitzen ein Untergestelle aus FluBeisenrahmen und je zwei Spezial- 
radsàtze. Um den Durchgang der Wagen durch die Ausweiche in der Bahnmitte zu erzielen, sind 
auch hier auf einer Seite des Wagens die zwei Ràder mit doppeltem Spurkranz versehen, wàhrend die 
gegeniiberliegenden Ràder abnormal breite Radkrànze ohne Spurkrànze besitzen (Abb. 9). 

Die Wagen sind fiir eine mittlere Neigung von 360 Promille gebaut. Die funf Abteile des Wagen- 
kastens sind treppenfòrmig angeordnet; es sind drei geschlossene Abteile mit je 10 Sitzplàtzen und an 
diese anschlieBend zwei Plattformen mit je 2 Meter Auslad-ung und je 15 Stehplàtzen vorhanden, so 
daB gleichzeitig 60 Personen befòrdert werden kònnen. Reisegepàck und kleine Stiickgiiter werden auf 
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, Hfnrmen untergebracht. Die Wagenkasten haben eine Lange von 8-95 und eine Biette von 
d6 " m Lr Das Qewicht des leeren Wagens betràgt 6-98, das des vollen Wagens 11-48 Tonnen. Die 
236 des Untergestelles stammt aus den L. v. Rollschen Eisenwerken in Bern und entspncht 

Einn , C Finzelheiten der bereits im I. Teil (S. 30) beschriebenen Ausfuhrung. Die Wagen sind mit einer 
in 31611 p und mit zwei selbsttàtigen Bremsen ausgerUstet. Jede dieser drei Bremsen steht mi 
Ha " db zlngenpaar in Verbindung, welches durch Festklemmen an einer Laufschiene die Bremsun 8 j' es 
C f m ns bewirkt. Die selbsttàtige Bremse wird beim Schlaffwerden des Zugse.les ausgelost kann aber 
W Ta n’h die Bedienung eines FuBtrittes seitens des Wagenfuhrers betatigt werden. Alle Zangen- 
a " C sind auf der Seite der mit Spurkranzen versehenen Laufràder angebracht, befmden sich daher 
^Im einen Wagen linksseitig, bei dem anderen rechtsseitig. Die Handbremse wirkt sowohl bei 
T hZ als auch bei der Talfahrt, wahrend die zwei Zangenpaare der selbsttàtigen Bremse nur bem 
AbvSahren des Wagens in Tàtigkeit treten konnen. Bei den durchgefiihrten Bremsproben wurde der 



belastete Wagen bei einer Fahrgeschwindigkeit von 12 Meter/Sek. dur f J'® ertchlieBweg 13 ^^ 
innerhalb eines Weges von 08 Meter zum Stillstande gebracht.H.ebei betrUg ^' E eB Q V 55 g 
welchen der Wagen wahrend der Dauer des SchlieBens der Bremszangen 

der Schleifweg (Strecke, welche der Wagen nach vollstandiger JcLSeR der 

zurucklegt) 0-25 Meter. Bei Betatigung der Handbremse wurde bei gleic er 2 

Wagen auf 9 Meter Fahrtlange zum Stillstande gebracht, wobei der Schleifweg 2 Meter b g. 


Der^Antrieb des Seiles eriolgt durch ein im Maschinenhause der oberen Station aufgestelltes 
elektrisch betatigtes Windwerk, bestehend aus einer Seil- und einer 
dem Antriebsmotor nebst Zugehòr. Die Seil- und die Qegem iche.be, um die da sDrahb 
schlungen ist, sind dreirillig und haben 3-60 Meter Durchmesser. Die Hauptwe e wd von e ne 
80 P. S. Gleichstrom-NebenschluBmotor von 530 Umdrehungen in der Mi nule rmt Riemen und einem 
doppelten Zahnradvorgelege (Uebersetzungen: 140/20 X 70/20) angetneben (Abb. 10). 
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Der Betriebsstrom wird von Innsbruck mittelst eines Kabels der Bergstation zugefiihrt. Die Stadt- 
gemeinde Innsbruck wird von der Elektrizitàtszentraie »Sillwerk« mit elektrischer Energie versorgt, ^ 
dies schon bei der Beschreibung der Stubaitalbahn (S. 79) erwàhnt wurde. Es ist z\veiphasig er 
Wechselstrom von 10.000 Volt Spannung und 42-5 Perioden/Sek., der in Innsbruck auf 2000 Volt 
Spannung herabtransformiert wird. Zum Antrieb der Seilbahn wird Qleichstrom von 440 Volt Span. 
nung unter Heranziehung einer Akkumulatorenbatterie verwendet. Die Umformeranlage ist hn Ma- 
schinenhause, die Akkumulatorenbatterie in einem angrenzenden Nebenraume untergebracht. Der Um- 



former besteht aus einem Drehstrom-KurzschluBmotor, direkt elastisch gekuppelt mit einer Gleich- 
stromdynamo von 40 KVA. und 440 Volt Spannung. Die Dynamo arbeitet mit Spannungserhòhung fur 
die Batterieladung. Die Pufferbatterie besteht aus 214 Elementen Baiuart Taidor mit 11 Ampère- 
stunden rund 50 K.VA./Stundenkapazitàt bei einstundiger Entladung. Der Antriebsmotor liefert bei 
Ueberlast Strom in die Speicherbatterie zuriick. Der Fahrschalter und die zugehòrigen Widerstande 
dienen auch zum Anlassen des Umformers. Von Interesse ist der Umstand, daB ursprunglich zum 
Betriebe nicht Qleichstrom, sondern Drehstrom verwendet wurde, indem der zugefuhrte Strom in 
Drehstrom von 500 Volt Spannung transformiert und damit ein Drehstrommotor bedient wurde. Ob- 
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.. Hiese Losung technisch vollkommen befriedigte, erwies es sich iedoch als wirtschaftlich, die 

auf Qieichstrom umzubauen. Das Bahnunternehmen muBte nàmlich dem Elektrizitàtswerke den 
hctwert der erforderlichen Leistung, das ist 100 P. S. itn Jahrespauschale bezahlen. Eingehende Be- 
H °hnimgen erwiesen, daB man mit Umformung in Qleichstrom und Aufstellung einer Pufferbatterie 
r6 Tdes geringeren Nutzeffektes ganz bedeutend an Betriebskosten ersparen kònne. Das Jahres- 
tf ° crhale per Pferdekraft betràgt K 100— und da beim Qleichstrombetrieb duroh die Einwirkung der 
iMferbatterie der AnschluBwert an das Werk nur mehr 25 P. S. betràgt, hat die Bahn statt wie fruher 
•-hrlich K 10.000-— nur mehr jàhrlich K 2500'— Stromkosten zu bezahlen. 

1 Die Bremsung des Windwerkes kann mit Hilfe der Handbremse oder der selbsttatigen Bremse 
f ltren Die vom Maschinenwàrter betàtigte Handbremse wirkt mit zwei Bremsbacken auf eine auf 
fr Vorgelegewelle angebrachte Bremsscheibe ; sie dient als Betriebsbremse und kann die Brems- 
irkune vom Maschinenwàrter nach Bedarf und oline StoB geregelt werden. Die selbsttàtige Bremse 
a nt als Notbremse; sie ist eine Gewichtsfallbremse, die einerseits bei Ueberschreitung der zulassigen 
Hftchstgeschwindigkeit von 1-8 Meter/Sek. durch einen Fliehkraftregler, andererseits beim Ueberfahren 
. Anhaltestelle in der oberen Station durch einen StoBhebel ausgelòst wird, im Gefahrfalle aber auch 
vnm Maschinenwàrter mittelst des auf seinem Standorte angebrachten Handhebels betatigt werden 
kann. In alien diesen Fàllen wird auch durch eine mechanische Verbindung des Bremszuges mit einem 
Stromausschalter der Betriebsstrom ausgeschaltet. AuBerdem kann diese Bremse auch noch durch 
einen Bremsmagneten in Wirksamkeit gesetzt werden, wenn eine Stromunterbrechung auftreten 
solite. Die selbsttàtige Bremse wirkt direkt auf die Seilscheibe, eine Anordnung, die den Vorteil bietet, 
daB der jeweilige Zustand des Getriebes die Betriebssicherheit nicht beeinflussen kann. Dié Brems- 
wirkung wird durch einen Luftpuffer gemildert. Solite bei einem eingetretenen Hindernis, zum Bei- 
spiel beim Abbremsen eines Wagens durch den Fiihrer das Ampèremeter in auBergewohnhcher 
Weise steigen, so wird durch den Maximalausschalter der Strom und infolgedessen durch den Brems- 
magneten auch das Windwerk abgestellt. 

Beim Maschinenwàrterstande ist noch ein Teufenzeiger (Indikator oder Wagenstellungsanzeiger) 
angebracht, welcher die jeweilige Stellung der Wagen auf der Bahnstrecke anzeigt (s. I. Tea, S. 32). 

Eingehende Versuche und Messungen ergaben, daB eine Leerfahrt 9-5 KVA., beziehungsweise 
171 KVA./'St., eine Fahrt mit Vollast 32 KVA., beziehungsweise 576 KVA./St. benótigt und daB ìn- 
folge der Umkehrbarkeit des elektromagnetischen Antriebes tatsàchlich nur die Veriuste in der Anlage 
zu decken sind und der jeweilige UeberschuB an Hubarbeit in Ganze zuruckgewonnen wird. 

g) Signalmitiel. 

Die Bahn ist mit einer Fernsprechanlage zur Verstàndigung der beiden Endstationen unterein- 
ander-als auch mit dem Maschinenhause versehen; weiters ist eine Signalleitung angebracht, mittelst 
welcher die beiden Wagenfiihrer vor der Fahrt und wàhrend derselben mit Zuhilfenahme des S.gnal- 
stabes vereinbarte Signale geben konnen. Eine ausfuhrlichere Beschreibung einer solchen Signalanlage 
findet sich bei der Mendel-Seilbahn (VI). Bei der oberen Station befindet sich auch ein Windmesser 
(Windstarkeanzeiger), der durch eine elektrische Leitung mit dem Maschinenhause verbunden ist. 
Sobald die Windstarke 70 kg/m 2 in der gefahrlichen Windrichtung (senkrecht zur Bahn) uber- 
schreitet, erhalt der Maschinenwarter ein Signal und stellt den Verkehr ein. 

h) Betrieb. 

Den Betrieb der Bahn fiihrt die Bahneigentumerin, die Aktiengesellschaft Lokalbahn Innsbruck- 
Hall i. T., die auch den Betrieb der Innsbrucker Mittelgebirgsbahn, der Stubaitalbahn und der elektri- 
schen StraBenbahnen in Innsbruck fiihrt. Die gestattete Hòchstgeschwindigkeit betràgt 13 Meter/Sek., 
die Fahrzeit daher 11 Minuten. 

Der 'Betrieb ist ganzjàhrig und verkehren im Sommer die Wagen von 7 Uhr fruh bis 10 Uhr 
abends in Intervallen von 15 Minuten, mittags in solchen von 30 Minuten. 

Der Fahrpreis betràgt fur die Bergfahrt 90 Heller, fur die Talfahrt 40 Heller, fur die Berg- und 
Talfahrt K 1.20. Im Winter bestehen ermàBigte Preise. 

i) Bau- und Betriebskosten. — Betriebsergebnisse. 

Die Baukosten der Hungerburgbahn betrugen einschlieBlich der nachtràglichen Kosten fur den 
Umbau des Drehstrommotors auf Gleichstrom und der sonstigen baulichen Adaptierungen rund 
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K 660.000-_. Die Bahn wurde von Ing. Josef Riehl auf eigene Rechnung gebaut und sodanti mit obigem 

Betrage an die Lokalbahn Innsbruck—Hall i. T. weiterverkauft. Da die Betriebskosten wie bei alien 
Seiibahnen màBige sind und speziell hier die Stromkosten bedeutend herabgesetzt werden konnten, 
andererseits aber auch die Frequenz der Bahn seit ihrer Eròffnung eine andauernd gute ist, weist die 
Bahn eine sehr zufriedenstellende Rentabilitàt auf. Schon im ersten vollen Betriebsjahre 1907 wurden 
155.197 Personen und 289 Tonnen Giiter befòrdert. Vereinahmt wurden K 64.880*—, wovon auf die Ein- 
nahmen fur den Giiterverkehr K 5000*— entfielen. Die gesamten Ausgaben betrugen A 31.460 ; es er- 

gab sich demnach ein BetriebsiiberschuB von K 33.480*—, was eineni Betriebskoeffizienten von 
51*6 Prozent entspricht. Seit dem Umbau auf Gleichstrombetrieb sind die Ausgaben noch betrachtlich 
gesunken und wurde im Jahre 1911 gegeniiber dem Jahre 1910 ein Mehrertrag von K 6970*— erzielt. 

Die Betriebsergebnisse der Jahre 1912 und 1911 sind nachstehend einander gegeniibergestellt: 



1912 

1911 

Einnahmen: 

K r o 

n e n 

Aus Personentransport . . 

88.950*— 

78.090*— 

» Gepack- und Giiter- 

transport. 

7.580*— 

2.430-— 

Verschiedenes. 

1.150*— 

1.150*— 

Summe 

97.680-— 

81.670 — 

Ausgaben. . . . . . 

37.440 — 

27.030 - — 

BetriebsiiberschuB .... 

60.240*— 

54.640’— 

Betriebskoeffizient 
(Ausgaben in Prozent der 

Einnahmen). 

33*3 

33*1 

Verzinsung des Anlagekapi- 

tals in Prozenten . . . 

9*1 

8*3 


K 

640*- 


K 

550*— 

2 . 010 *— 

340*— 

3.080*— 

1.140*— 


Die auffallende Erhòhung der Ausgaben im Jahre 1912 ist nur auf die in diesem Jahre erfolgte 
Auswechslung des Drahtseiles und ciner gròBeren Anzahl von Seilrollen zuruckzufuhren. 

Der bedeutende Einnahmenzuwachs aus Gepack und Giitern ist zumeist der stetig zunehmenden 
Besiedlung des Hungerburgplateaus, so wie der Befòrderung von Baumaterialien infolge der regen Bau- 
tàtigkeit auf demselben zuzuschreiben. 

Die Ausgaben im Jahre 1912 verteilen sich wie folgt: 

a) Allgemeine Verwaltung. 

b) Bahnaufsicht und Bahnerhaltung: 

Bahnaufsicht und Streckendienst . .. 

Unterbau. 

Oberbau. 

Seilrollen.. 

Gebàude . . 

Schneesàuberurig... 

c) Verkehrs- und kommerzieller Dienst: 

Stationsdienst .. 6.400*- 

Fahrdienst. 

Reinigen, Beheizen und Beleuchten der Stationen . . . 

d) Zugfòrderungs- und Werkstattendienst: 

Zugdienst .. V ......... • 12.980* 

Erhaltung der Fahrbetriebsmittel. 5.090 — 

e) Sonstige Ausgaben. 


stàdtische Elektrizitàtswerk entrichtet. D,a der Kraftbetrieb ungefàhr 25 P. S. betràgt, entfallen als iàhr- 
liche Stromkosten K 2500*—. 


70*— 

zusammen 

7.190’— 

6.400’— 

270’— 

2.500’— 

zusammen 

9.170’— 

12.980*— 

5.090 — 

zusammen 

18.070 — 
2.370^ 


Summe 

37.440’— 

ì Pauschale 

von K 100*— 

an das 
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Statistische 

Daten: 



1912 

1911 

Betriebstage. 

364 * 

365 

Fa'hrplanmàBige Fahrten . . 

34.394 

34.336 

Sonderfahrten. 

278 

28 

Wageuachs'kilometer . . . 

57.139 

56.272 

Befòrderte Personen . . . 

202.912 

180.814 

Befòrdertes Gepàck u. Gtlter 



in Kilogrammen .... 

899.472 

257.249 


Der bauliche Teil dei* Anlage ist von der Bauunternehmung Ing. Josef RiehI entworfen und aus- 
gefiihrt worden. Der Entwurf der gesamtmechanischen und elektrischen Einrichtungen stammt von 
der A. E. Q. »U n i o n« E1 e'ktrizitats-Gesellschaft in Wien her, welche die Untergestelle 
der Seilbahnwagen und die Keilkopfschienen von den L. v. Rollschen Eisenwerken in Bern, 
das Drahtseil von der St. Egydyer Eisen- und Stahlindustrie-Gesellschaft be- 
zogen hat. 

Literatur: »Beitrage zur Theorie und Praxis der Seilbahnen; die Hungerburgbahn (Tirol) 
und die Seilbahn auf die Tarajka (Ungarn).« Von Dr. ing. E. E. Seefehlner, Wien. A. E. G. 
»Union« Elektrizitàts-Gesellschaft, Wien 1909. 

»Lokal- und Kleinbahn\vesen.« Von Ferdinand Gottsleben, k. k. Ministerialrat im Eisen- 
bahnministerium. 1909. 

Es wird geplant, voni Hungerburgplateau (864 Meter) auf einen der schònsten und aussichts- 
reichsten Gipfel der Nordkette Innsbrucks, auf das Hafelekar (2334 Meter), eine auf Stiitzen ver- 
laufende Seilschwebebahn (Bauart Ceretti & Tanfani-Strub) zu erbauen. Die Anlage soli aus zwei 
Abschnitten mit einer mittleren Uinsteigstation bestehen. Der Hòhenunterschied der Endstationen des 
ersten Abschnittes soli 586 Meter, der des zweiten Abschnittes 884 Meter betragen. Der Antrieb der 
20 Personen fassenden Wagen soli dureh einen 50 P. S. Motor erfolgen. 


* Betrieb wegen Seilauswechsluug am 1. und 2. Oktober eingestellt. 



Innsbruck von der Hungerburg. 
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Die Rittnerbahn. 

(Von Bozeti nach Klobenstein.) 

Die am 13. Aug'ust 1907 eròffnete »R i 11 n e rb ahn« fiihrt von Bozen nach Oberbozen 
und Klobenstein, zwei auf dem »R i 11 e n« gelegene, vielbesuchte Oertlichkeiten. Als »Ritten« wird 
ein ausgedehntes Hochplateau, das nordòstlich von Bozen und idurchschnittlich 1000 Meter hòher als die 
Stadt liegt, bezeichnet. Es fàllt gegen das Eisack- und Sarntal in steilen Hàngen ab, wàhrend es gegen 
Norden allmàhlich ansteigt und seine hòchste Erhebung im Rittnerhorn (2260 Meter) findet. Das 
hiigelige Terrain ist abwechselnd von fruchtbaren Àckergriinden, von schònen Waldbestànden und in 
den hòheren Lagen von ausgedehnten Alpenmatten bedeckt. Es ist verhàltnismàBig dicht besiedelt; die 
zahlreichen Dòrfer und Weiler mit ihren freundlichen Qehòften und Landhàusern, die den Gemeinden 
Villanders, S t. Barbian, Ritten und Wangen zugehòren, zàhlen zusammen fast 7000 Be- 
wohner auf einem Gebiete von 183 Quadratkilometer. 

Der Ursprung dieser Besiedlung geht weit zuriiek; bis ins 14. Jahrhundert war das Eisacktal von 
Waidbruck bis Bozen, durch welches heute die ReichsstraBe und die Brennerbahn fiihrt, unzu- 
gànglich und wickelte sich der ganze rege Yerkehr .zwischen Deutschland und Italien iiber den Ritten 
ab. Wenn diese Gegend auch durch die Erbauung einer StraBe im Eisacktal in ihre fruhere Weltent- 
riicktheit zuriickfiel, so blieb ihr doch ein Teil der Bedeutung, die sie friiher inne hatte, auch in der 
spàteren Zeit erhalten. 
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Der Ritten bietet reichlich Qelegenheit zu abwechslungsreichen Wanderungen und ist beriihmt 
vegen der pràchtigen Ausblicke, die sich iiber den Rand des Plateaus hinweg ins Hochgebirge er- 
"chlieBen. In erster Linie sind es die Doloniiten, die in unmittelbare Nahe geriickt erscheinen und die 
sich weil die tiefen Taleinschnitte dem Auge des Beschauers entschwinden, mit dem Vordergrunde zu 
eineni geschlossenen groBartigen Landschaftsbilde vereinen. An -die Dolomiten schlieBen sich im weiten 
Bogen die samtlichen Bergziige des siidwestlichen Tirols an; die Oetztaler, die Ortlergruppe, die Ada- 
m ello- und Brentagruppe und viele andere werden sichtbar. 

Die Vorziige des Ritten, seine schone Lage und sein sonniges, aber aabei nicht heiBes Klinia sind 
tlen Patriziern Bozens seìt altersher gut bekannt gewesen; in ihren sohmucken Landhàusern in Ober- 
bozen und Klobenstein verbringen sie noch heute, der Stadthitze entfliehend, die Sommermonate, und 
es kann der Ritten wohl als die àlteste Sommerfrische Tirols, wenn nicht der Alpen uberhaupt be- 
zeichnet werden. Obwohl sich diese Ansiedlungen stetig vermehrten und auch der To.uristenbesuch 
auf dem Ritten immer mehr zunahm, konnte ein neuer wirtschaftlicher Aufschwung des ganzen Ge- 
bietes trotzdem nicht platzgreifen, da einem solchen die miBlichen Verkehrsverhàltnisse hindernd im 



Abb. 2. Bozen-Rittnerbahnhof. 



Abb. 3. Viadukt am Beginn der Zahnstrecke. 


Wege standen. Die Dórfer am Ritten sind untereinander und mit den Tàlern nur durch Saumwege 
verbunden, und auch von Bozen ftthren nur derartige, mit spitzen Steinen gepflasterte und Steigungen 
bis 35 Prozent aufweisende Wege auf idas Hochplateau. Reit- und Tragtiere sowie von Menschen- 
hand gefiihrte Schlitten waren die einzigen Verkehrsmittel, deren man sich bedienen muBte, um in 
die Hòhe zu gelangen. 

Der Pian, auf den Ritten eine Bergbahn zu erbauen, trat zwar sclion fruhzeitig auf, scheiterte 
aber an den bedeutenden Kosten, die eine mit Dampf zu betreibende Zahnbahn gekostet haben wiirde. 
Als nun im Jahre 1898 die »Etschwerke«, die die Stadte Bozen und Meran mit elektrischem Strom 
versorgen, vollendet waren und genugende und billige motorische Kraft zur Verfiigung stand, war die 
Rittnerbahn-Frage ihrer Lòsung bedeutend naher geriickt. Es bildete sich ein Aktionskomitee, dem der 
Biirgermeister von Bozen, Dr. J. Perathoner und Bauunternehmer Ing. Dr. Josef Riehl in Innsbruck als 
Hauptfòrderer des Projektes, dann Bezirkshauptmann Graf Ceschi, Kurvorsteher v. Zallinger, Bankier 
Schwarz und andere angehorten. 

Die voraussichtlichen Kosten der Bahn wurden auf K 2,800.000— veranschlagt und bei der im 
Jahre 1905 durchgefiihrten Finanzierung wie folgt aufgeteilt: Stammaktien im Betrage von K 1,100.000-—, 
wovon die Btschwerke (Elektrizitàtswerk der Stadte Bozen und Meran) K 500.000— ubernahmen, 
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Abb. 4. Dorf St. Magdalena mit dem Rosengarten. 


Abb. 5. Betriebsausweiche in der Mitte der Zahnstrecke. 


Prioritats-Obligationen IC 700.000 — und Prioritàtsaktien IC 1,000.000'—. Pur die Prioritatsaktien leistete 

die Stadt Bozen die Zinsengarantie. 1 

Urspriinglich war geplant, die Bahn nur bis Oberbozen und die Fortsetzung nach Klobenstein 
erst zu einem spateren Zeitpunkte zu erbauen, man entschloB sich aber dami, die Lime in ìhrer ganze n 
Axisdehnung auf e in ni al auszufiihreti. 

Konzessionarin der Lokalbahn Bozen—Oberbozen war die Stadtgemeinde Bozen die der Fort¬ 
setzung Oberbozen—Klobenstein aber bereits die neugegriindete Rittnerbahn-Aktiengesell- 

SUl Wie bereits friiher erwahnt, wurde der Beschaffenheit des Qelàndes entsprechend das gemiseli 
(Zahnstangen- und Reibungs-) System gewàhlt. 


*T~ 


Der Bau, den die Bauunternehmung Ing. Dr. Josef Riehl in Innsbruek ubernommen batte, begann in, 
Februar 1906 und wurde im Aprii 1907 beendet. Die Eròffnung der ganzen Baimi,me fand am 13. August 

1907 DieRit inerbali n hat eine Lange von 11746 Kilometer, ist eingleisig, mittemer SP ur weite von 
10 Meter und wird elektrisch betrieben. Die Trasse nimmt ihren Anfang im ^ìttelpunkte der Sta 
Bozen in der Haltestelle Walterplatz (265'0 Meter, Abb. l). Die Lime fuhrt als Reibung 
am Sudibahnhofe voruber dureh mehrere StraBen der Stadt und gelangt, auf eigenen Batakorper uto- 
gehend in die an der Peripherie gelegene Guterstation Bozen-R.ttnertoahnhof (Kilometer 0869, 
Abb 2). Unmittelbar hinter dieser Station beginnt in Kilometer 0'952 (265 40 Meter) die Za ns ree , 
die bis zum Rittnerplateau reicht, und in der Haltestelle Maria-Himmelfalir ein 

1175-40 Meter) endet. Auf eine Lange von rund 4100 Meter wird demnach mit der Zahnstange e.n 
Flòhemmterschied von 910 Meter iiberwunden, was der durehschnittliehen Steisang^ von 227 Prozen 
entspricht Von der Station Bozen-Rittnerbahnhof ausgehend, wird mit einer Steigung von 168, sodami 


108 






























n 255 Promille iiber einen 150 Meter langen Viadukt (Abb.3) zunàchst dasGehange desSt.Magdalenen- 
u!rges erreicht. Das Dori und Kircblein St. Magdalena inmitten seiner Weingarten rechtsseitig liegen 
l^send (Abb. 4), entwickelt sich die Linie unter ununterbochener Amvendung der Hòchststeigung 
a n den sudlichen Porphyrgehàngen des Rittnerberges, passiert in Kilometer 3-0 die in der Mitte der Steil- 
strecke in einer Steigung von 120 Promille gelegene Betriebsausweiche (Abb. 5) und die Umformer- 
station, durchbricht hierauf mit einem kleinen Tunnel (Abb. 6) eine vorspringende Felsnase und gelangt 
auf hohem Damme (Abb. 7) und nach Uebersetzung mehrerer tief eingeschnittenen Talgràben an die 
Waldgrenze und zugleich auf die Hòhe des Rittnerplateaus, an dessen Beginn die Zahnstange endet. 

Auf der Hochebene verlauft die Linie wieder als Reibungsbahn, fiihrt zuerst mit 45 Promille 
Hòchststeigung nach Oberbozen (122050 Meter, Abb. 8, 9) und dann fast wagrecht weiter, steigt 
neuerdings mit 30 Promille an und erreicht in der Haltestelle Lichtenstern in Kilometer 9 - 2 



Abb. 6. Tunnel in Kilometer 3*7/9. 


Abb. 7. Bahndamm in der oberen Strecke. 



ihren hòchsten Punk! (125050 Meter). Hierauf senkt sie sich allmahlich in Windungen zur Endstation 
Klobenstein (1190*02 Meter) herab (Abb. 10, 11). 

Unmittelbar neben der Station Oberbozen befindet sich ein von der Bahnunternehmung eibautes, 
mit allem Komfort eingerichtetes Alpenhotel. 

Bei der Fahrt auf der Zahnstrecke erweitert sich in iiberraschender Weise der Ausblick auf das 
Eisacktal, auf den Kohlernberg, den Rosengarten, den Schlern und auf viele andere Berggipfel. Oberbozen 
bietet den schònsten Blick auf den Rosengarten, wahrend wieder von Klobenstein, namentlich von der 
nahen »F ò h n p r o m e n a d e« aus, das Felsmassiv des Schlerns mit seinen zwei Eckturmen, der 
Santner- und Euringerspitze, und den zu seinen FiiBen zerstreut liegenden Ortschaften (Vòls, St. Ron- 
stantin, Seis, Kastelruth) in seiner ganzen erhabenen Schònheit sichtbar wird (vergi. SchluBvignette). 
Unweit von Klobenstein befinden sich die vielbesuchten Erdpyramiden (Abb. 12). 

Die Rittnerbahn zerfallt nach dem Qesagten in drei charakteristische Abschnitte. Der Ausgangs- 
punkt der Bahn und die erste wagrechte Teilstrecke befinden sich im bebauten Stadtteile Bozens und 
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befàhrt die Bahn die òffentlichen StraBen. Daran schlieBt sich die Steilstrecke mit Zahnstangenbetrieb 
und im weiteren Verlaufe die bis zum Endpunkte reichende obere Reibungsstrecke an (s. Làngen 
profil, Abb. 14, und Lageplan, Abb. 15). 

Der Betrieb wird nun derartig durchgefiihrt, daB der Zug, der entweder aus einem vierachsig en 
Triebwagen allein oder aus einem zweiachsigen Triebwagen mit einem Anhàngewagen besteht, ^i e 
ein StraBenbahnzug vom Ausgangspunkt der Bahn zur Station Bozen-Rittnerbahnhof fàhrt. Hier w\ T ^ 
die bereitgehaltene elektrische Zahnradlokomotive hinter den Zug gestellt und mit diesem fur die Berg. 
fahrt gekuppelt, worauf der Zug bei ausgeschalteten Wagenmotoren von der Lokomotive iiber die Steil¬ 
strecke bis an das Ende der Zahnstange geschoben wird. Dort bleibt die Lokomotive zuriick und er- 
wartet den nàchsten entgegenkommenden Zug, um sich an die Spitze desselben zu stellen und ih n 
talwarts zu ftìhren, wàhrend die Wagen des ersteren Zuges wieder allein die Fahrt auf der Reibungs¬ 
strecke bis Klobenstein fortsetzen. 

a) Unlerbau , Kunst- und Hochbauten. 

AuBer demjenigen Teil der Bahn, der auf stàdtischen StraBen liegt, besitzt sie durchwegs ein 
eigenes Planum auf festem Unterbau. Die gròBte Neigung der Bahn betràgt auf der Zahnstrecke 255, 
auf der Reibungsstrecke 45 Promille. Die Gefàllsbruche auf der Zahnstrecke sind mit Bògen von 


Abb. 8. Station Oberbozen. 


Abb. 9. Oberbozen. Stationsgebàude und Hotel. 


500 Meter Halbmesser ausgerundet. Der kleinste Bogenhalbmesser im ersten Teile der Linie, wo- 
selbst das Qleis dem Zuge der StraBe folgend verlegt werden muBte, betràgt 30, auf der Zahnstrecke 80 
und in der oberen Rerbungsstrecke 50 Meter. Die Kronenbreite des Unterbaues betràgt auf der Zahrt- 
strecke 3 50, auf der Reibungsstrecke 3 40 Meter. Das Schotterbett ist bei einer oberen Breite von 
2*40 Meter 30 Zentimeter stark. 


Die Unterbau-Objekte sind gròBtenteils gedeckt oder gewòlbt, einige gròBere Briicken bei StraBen- 
iibergàngen in Betoneisen ausgefiihrt. Die in groBer Zahl und mehrfach bis zu Hòhen von 30 Meter aus- 
gefiihrten Stiitzmauern sind meist aus Trockenmauerwerk hergestellt. Der in Kjlometer 37/9 gelegene 
Tunnel ist 60 Meter lang und liegt teils in der Qeraden, teils im Bogen von 80 Meter Halbmesser; 
eine Verminderung der Steigung findet im Tunnel nicht statt. Der bedeutendste Kunstbau ist der 
bereits erwàhnte 150 Meter lange Viadukt in Kilometer TO/2. Er ist aus lagerhaftem Bruchstein in 
Portlandzementmòrtel hergestellt (Abb. 3 und 16) und besitzt 16 gewòlbte Oeffnungen von 6 Meter Spann- 
weite und flir zwei die Bahn kreuzende StraBen mitBetoneisenkonstruktion uberbriickte Oeffnungen von 
6 und 7 Meter Lichtweite. Die Gewòlbe sind mit Riicksicht auf die ausgefuhrte Nivelette, die in gè- 
brochener Linie aus der Horizontalen die Hòchststeigung erreicht, als ansteigende Stichbogengewòlbe 
ausgefiihrt. 

An Hochbauten sind vorhanden: in der Ausgangshaltestelle Bozen-Walterplatz ein gemauerter 
Einsteig- und Warteraum, im Bozen-Rittnerbahnhof ein Aufnahmsgebàude, eine Lokomotiv- und eine 
Wagenremise, in Maria-Himmelfahrt eine Lokomotiv- und Wagenremise, in Oberbozen ein Aufnahms- 
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bande und in Klobenstein ein Aufnahmsgebàude und eine Wagenremise. Da die Bahn auch fiir 
CUiterbeforderung eingerichtet ist, befinden sich noch in den genannten drei Stationen Giiterschuppen 
und Verlaideratnpen. Die Haltestellen haben Unterkunftsraume ans Holz. 

b) Oberbau. 

Die bauliche Eigentiimlichkeit der drei Teilstrecken war bestimmend fur die Wahl des Oberbaues 
(A'b'b 17)- In den mitbenutzten StraBen gelangten durch eiserne Spurstangen verbundene Rillen- 
schienen des sogenannten Teplitzerprofiles im Gewichte von 35 Kilogramm per laufenden Meter zur 
Anwendung. In der Steilstrecke wurde der Oberbau unter Anwendung der Zahnstange des Ing. E. 
Strub ausgefiihrt, die bereits nàher beschrieben wurde (S. 24). Das Gewicht der Zahnstange per 
laufenden Meter betragt 33-5 Kilogramm; sie besteht aus weichem Stahl von zirka 45 kg/mm 2 Zug- 
festigkeit und 20 Prozent Dehnung. Die Zahnstange wurde von den L. v. Rollschen Eisenwerken in 
Bern in 4 Meter langen Stiicken geliefert, da in dieser Strecke die Laufschienen 12 Meter lang sind, ent- 
fallen drei Zahnstangenstucke auf eine Laufschiene. Statt der sonst bei Zahnbahnen ublichen Eisen- 
schwellen kamen hier mit Erfolg auch in der Steilstrecke die bedeutend billigeren Làrchenschwellen 



Abb. 11. Erdpyramiden bei Klobenstein. 


zur Verwendung, auf denen dié Zahnstange und die Laufschienen befestigt sind. Diese Schwellen sind 
18 Meter lang und haben einen rechteckigen Querschnitt mit 20 Zentimeter Breite und 15 Zentimeter 
Hòhe. Auf jedes Zahnstangenstiick entfallen fiinf Schwellen; die StoBschwellen sind 05, die tìbrigen 
Schwellen 0 - 875 Meter voneinander entfernt. Die Zahnstange liegt auf Unterlagsplatten, von denen 
bei jedem Zahnstangenstiick 3 gekròpft, 2 eben sind. Die gekròpften Platten stiitzen sich mit ihren 
nach abwarts gebogenen Nasen an den bergseitigen Rand der betreffenden Querschwelle und ver- 
hindern dadurch ein Abwartsgleiten der Zahnschiene. Die Befestigung der Zahnstange an den 
Schwellen erfolgt mit Schrauben und Klemmplatten, die StoBverbindung durch Winkellaschen. In 
der Mitte jeder Zahnstange befindet sich uberdies noch eine Zwischenlasche mit Ausnehmungen zum 
Einklinken der vorerwàhnten Klemmplatten. Zur Verhinderung der Talwanderung des Oberbaues sind 
uberdies die Schwellen in Abstànden von zirka 100 Meter an Traversen oder Schienenstucken ver- 
ankert, die teils in Fels, teils in eigens hergestellten Mauerwerkskòrpern eingelassen sind. Die 170 Milli- 
meter hohe Zahnstange und die Laufschienen sind auf den hòlzernen Querschwellen derart befestigt, 
daB die Oberkante des Kopfes der Zahnstange iene der Laufschienen uin 70 Millimeter uberragt. Die 
genaue Einhaltung dieses Hòhenunterschiedes ist eine Grundbedingung fur die Sicherheit des Betriebes, 
da hiedurch einerseits ein AufstoBen des Zahnrades am Grande der Zahnliicken, andererseits ein 





















ungeniigender Eingriff derselben vermieden wird; auch wurde durch ein Abweichen vom normalen 
MaBe das ungehinderte Passieren der den Zahnstangenkopf enge umgreifenden Sicherheitszang en 
verhindert werden. 

Die Fahrschienen der Steilstrecke sind 12 Meter lange Vignolschienen mit einem Gewichte von 
21.8 Kilogramin per laufenden Meter (System IV der Bosnabahn). Auf jede Schiene entfallen 
15 Schwellen, und die normale Schwellenentfernung betràgt, wie bereits envàhnt, 0’875, beim Zahn- 
stangenstoB 0-50 Meter. In der oberen Reibungsstrecke, in der die elektrischen Lokomotiven ni c y lt 
mehr verkehren, konnte dieses Schienensystem durch ein leichteres von 17*9 Kilogramm Gewicht per 
laufenden Meter (System XXX) ersetzt werden; die 9 Meter langen Schienen sind in iiblicher Weise 
auf 12, 075 Meter voneinander entfernten Querschwellen befestigt. 

Am Anfange und'am Ende der Zahnstange befindet sich je eine zirka 4 Meter lange federnde Ein- 
fahrtszunge, die im allgemeinen wie das bei der Achenseebahn (S. 59) beschriebene Einfahrtsstuck 
konstruiert ist. In der Mitte der Zahnstangenstrecke in Kilometer 3 0 liegt die 76 Meter lange Betriebs- 
ausweic'he (Abb. 5). Die in derselben verlegten Zahnstangenweichen System Strub sind symmetrisch 
und besitzen bei einem mittleren Halbmesser von 100 Meter einen Kreuzungswinkel von 11° 26’ 4”. 

Im allgemeinen wird getrachtet, Zahnstangenweichen so viel als mòglich zu vermeiden, da bei 
denselben geringfiigige UnregelmàBigkeiten geniigen, schwere Stòrungen hervorzurufen. Im vorliegen- 


Abb. 12. Klobenstein. 

s 


Abb. 13. Kabellegung auf der Steilstrecke. 


den Falle war jedoch die bei Vermeidung einer solchen Weiche erforderlich gewordene Einschaltung 
einer langeren Reibungsstrecke mit geringerer Steigung wegen der Bodengestaltung nicht durchfuhrbar. 
Die Einfahrten am oberen und unteren Ende der Zahnstange konnten. dagegen in laufender Strecke 
in wagrechter Lage angeordnet werden, so daB die Stationsanlagen in Bozen-Rittnerbahnhof und 
Maria-Himmelfahrt nur fiir Reibungsbetrieb eingerichtet sind. Es muBten deshalb allerdings die Zahn- 
radlokomotiven auch fiir Reibungsbetrieb eingerichtet werden, doch sind die Kosten fiir die Anschaffung 
einer solchen Einrichtung weitaus geringere als die fiir die Ansriistung mehrerer Wechsel und mehrerer 
Gleise der Stationsanlagen mit Zahnstangen. 

Die bauliche Ausfiihrung der Bahnanlage bot groBe Schwierigkeiten, hauptsàchlich auch wegen 
des Fehlens jeglicher Verkehrswege zur Befòrderung des Baumaterials. Weiche bedeutende Trans- 
portleistungen zu bewaitigen waren, geht daraus hervor, daB das fiir die obere Reibungsstrecke ndtige 
Obei-baaimaterial allein ein Gewicht von nahezu 300 Tonnen besaB, welches auf eine Hòhe von 
1000 Meter zu heben war; auch der zirka 310 Tonnen schwere Oberbau der Zahnstrecke muBte dem 
° Baufortschritte entsprechend auf bedeutende, bis zu 900 Meter zunehmende Hòhen transportiert werden. 

Derartige Zufiihrungen konnten Fuhrwerken nicht zugemutet werden, demi, abgesehen von den be- 
deutenden Kosten des Transportes selbst, hàtte der Bau viel zu lang gedauert. Diese schwierige Auf- 
gabe wurde in der Weise gelòst, daB zuerst die gesamte elektrische Leitungsanlage làngs des Unter- 
baues der Bahn auf Grund der abgesteckten Gleisachse vollendet und ein Umformer provisorisch 
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. en Bahnende in einem Schuppen aufgestellt wurde. Hierauf wurde der Oberbau kontinuierlich 
am , und sofort mittelst einer von der elektrischen Zahnbahn Triest-Opcina ausgeliehenen Loko- 
vorge e Bollwagen das Material bis zur jeweils vorgelegten Strecke befòrderte, befahren. Diese 

m ° des Betriebes vollzog sich ohne irgend eine Storung, obwohl der Oberbau in vielen Fàllen kaum 
ntdiirftig ausgerichtet war. 

11 pur den unteren Teil der Zahnstrecke muBten die Transporte noch mit Pferdefuhren ausgefuhrt 
W erden und war der Baufortschritt infolgedessen ein ungemein langsamer. Als der Lokomotivbetneb 



Abb. 14. Làngenprofil der Rittnerbahn. 


aufgenommen wurde, war es mòglich, tàglich durchschnittlich 120 Meter Zahn- und spàter 250 Meter 
Vignolschienen-Oberbau zu verlegen. 

c) Betriebsstrom. 

FUr die Bemessung der Leistungsfahigkeit der gesamten elektrischen und maschinellen Einnch- 
tungen der Rittnerbahn diente als Qrundlage ein Betriebsprogramm mit stUndlich verkehrenden, durch¬ 
schnittlich je 80 Personen fassenden Zugen. Entsprechend diesem Stundenverkehr sind vier Zugein- 
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heiten fiir den Personenvenkehr vorgesehen, von welchen drei im Dienst stdl.ei. umi die viene * 
Reserve dient, und auBerdem fiir die Steilstrecke yier Zaltnradlokomotiven, zwei tur den Dienst uni 

DiellèktrSn Ukomotiven arbeiten bei det Rittnerbahn mit Stromrilckts.be (Nutzbremsnng). 
Die lióchste Dauerleistung des Krattwerkes tritt dann ein, wenn sich auf der Zahnstrecke kein Zug 
dèr Taliahrt sonde™ nur ein solcher in der Bergfahrt belindet. Die Beanspructang des Kraltwerk,, 
betrdgt in d esem Falle rnnd 250 KVA., wobei ani den verhiiltnismallig germgen Strombedarl eine, 
zweUen auf der Reibungsstrecke verkehrenden Zuges bereits Riicksicht genommen .st. 

Di’e Verso,gang der Bah» n.it elektrlsckerKn.lt ertolgt von den .E t se h w e r k e n. Di, 
■Etschwerke. waren das erste groll angelegte Elektrizitatswerk in Tirol nnd smd batate* die 
In starne Borea und Meran und deren Umgebung mit elektrischer Energie zu versehen. Sie be- 
S e e n “«e" Werken. Das altere Werk, das in. Jabre .898 1 ter.i^sM.e. .T»a*. ver. 
r . ii'her 6 Turbinen die mit den Generatoren direkt gekuppelt smd und rund 11.000 P. S. oder 
8000 KVA Misten. Das dazugehorlge, im Jabre 1912 fertiggestetlte .Scknalsbaehwerk. ,st m„ zwei 




Abb. 15. Lageplan der Rittnerbahn. 


Doppelturbinen (Peltonrader far 310 Mete, OcHIM *■ le 8M0 P. & a ^ r “ s ^;ThydraS 

X”r; s rbe"as“ 

, t iihp.- Hip Schaltanlage »Tòll« fiir Bozen mit einer Generatorspannung von 13.000 Vo , 
spSel auf 18.000 Volt erhdht vverden soli. Das Tdllwerk artjeitet mit einer Maschinenspannung von 
3000 Volt tiber eine Transformatorenanlage nach Bozen. Die in Bozen erhaltene Spannung 
i,“beiden Failen rnnd 10.000 Volt. Por die Stadi Meran wird im Tdllwerk Drehstrom m,t 3600 Volt 
direkt von den Mascbinen abgegeben und in Meran mit 2950 Volt Spannung verwendet. 

Die Kraftwerke welche auch den Betriebsstrom fiir den I. Teli der Mendelbahn und 
etscherbahn^befern^'befinden sicb in einer Entiernnng von unge», 37 Wlome.er fiir das .Tollwerks 
bezw 47 5 Kilometer fiir das »Schnalsbachwerk«, von der Unterstation der Rittnerbahn. Diese wu 
der'vom Standpunkte de, Stromversorgnng gbns.igsten Stelle, an. ha,ber «Ohe und « * 
Zahnstrecke errichtet. Die Zuleitung des Hochspannungsstromes — Drehstrom von 10.000 V P 
„ und 46 per/Sek — erfolgt ausschlieBlich mittelst Kabelleitung, und zwar von Meran bi 
Bozen mit einem Kabel von 3X70 mm 2 Querschnitt, von Bozen bis zur Unterstation der Rittner^ 
bahn mit einem Kabel von 3 X 25 mm» Qnerschnitt. Dnrch das Kabel 3 X 70 mm» wetden gle,ehze,t.g 
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Ories, O'berau, Leifers,* Ueberetsch und das ganze Etschtal mit Strom versorgt. Von der 
n°te tation e in \ m Bahnkdrper verlegtes Kabel von 3 X 16 mm 2 Querschnitt weiter bis Kloben- 

n . C unc j liefert den elektrischen Strom fiir das ganze Rittnerplateau. Die Qesamtlànge des Kabels er- 
s ^ el ?t demnach die betràchtliche Lànge von ungefàhr 50, bei Stromentnahme aus dem Schnalsbach- 
relC ^ e 60 Kilometer. Fiir den elektrischen Betrieb der Bahn wurde ein Drehstrom-Gleichstrom- 
S^stem mit 750 Volt Fahrdrahtspannung und parallelem Pufferbatteriebetrieb gewàhlt, wie ein solcher 
Sy c S h bei der Opcinabahn in Triest, die fiir die Rittnerbahn in mehrfacher Hinsicht vorbildlich war, an- 
^ewendet wurde. Vor allem maBgebend fUr diese Wahl war die Rucksichtnahme auf eine betrieb- 
^’chere Talfahrt der verhàltnismàBig schwereren Ziige auf den Zahnstrecken, wie sie bei Stromriick- 
^ewinnung durch die Lokomotiv-Motoren gewàhrleistet ist. Erst in zweiter Linie kam dann der wirt- 
schaftliche Vorteil dieser Nutzbremsung sowie die Pufferbatterie, die zur Aufnahme der StromstòBe und 
zur Aufspeicherung des bei der Talfahrt zuriickgewonnenen Stromes dient, in Betracht. 

lm Umformerwerk wird der Drehstrom von 10.000 Volt Spannung zunàchst in einem 300 KVA.- 
Transformator auf 3000 Volt Spannung transformiert und mit dieser Spannung ein Motor von 



322 P. S. gespeist; dieser làuft mit 900 minutlichen Umdrehungen und ist mit einem Gleichstromgene- 
rator direkt durch eine Lederkupplung verbunden. Entsprechend der verhàltnismàBig hohen Drehzahl 
und der hohen Spannung ist dieser letztere mit vier Wendepolen ausgestattet. Die parallel mit dem Um- 
former arbeitende Akkumulatorenbatterie (System Tudor) besteht aus 364 hintereinander geschalteten 
Zellen mit einer Kapazitàt von 296/352 Amp.-St. bei ein-, beziehungsweise zweistiindiger Entladung. 

Das Aufladen der Batterie erfolgt unter Zuhilfenahme eines Znsatzmaschinensatzes, der aus einem 
Drehstrom-KurzschluBmotor, direkt und elastisch gekuppelt mit einer Gleichstromdynamo, besteht. Der 
Motor des Zusatzmaschinensatzes ist fiir 115 Volt Spannung gewickelt und wird von einem Transfor- 
mator gespeist, der gleichzeitig die Beleuchtung des Umformerwerkes besorgt. 

Die Kontaktleitung wurde in Beriicksichtigung der groBen in Verwendung stehenden Stromstàrke 
aus zwei Dràhten hergestellt, die bis Oberbozen 2 X 53, von dort bis an das Bahnende 2 X 65 mm 2 
stark sind. Von der Umformerstation bis Oberbozen ist auBerdem noch eine Speiseleitung von 100 mm 2 
Querschnitt zugespannt. Die Fahrdrahtleitung ist mittelst Auslegern oder auf Querdràhten, in einem 
T eil des verbauten Stadtgebietes an Mannesmannrohrmasten, auf der weiteren Strecke an Holzmasten 

befestigt. 

Zur Ruckleitung des Stromes dienen die Schienen, deren StòBe mit Kupferverbindern uberbruckt 
sind. Die Verbinder sind in den SchienenfuB mittels Presse eingebracht und liegen demnach vollstàndig 
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geschutzt untar den Schiene». Die Stromabnahme bei den Lokomotiven erfolgt rait zwei Bilgeln, bei 
“■ Slf dei Umformerwerkes, die Pufierbatterie, die SchaMaiel, ber Zusaiz. 

...jSLu.sr: w. 

s,r ° m ' die ***»»* mu dem Bai,nbau z'T 6 ’ irr 

diese' Pmvioriunis, inde», die Kabeltrorameln znerst binaufbeiordert «nd dann m,t de, lang- 

- rss* * ^ ■» <«■*—* T d ”"tr 

ierlriech aufrestellte limformer demontiert. aut einen Outerwage» verlade» und m,t tal. Irata 
S°rS. J“" nunmehr in der Batterie arrfgespeieherte» Sirom binauibeldrdert und in der Umformer. 

station neu aufgestellt. 


d) Fahrbetriebsmittel. 

Um die Notwendigkeit des Umsteigens 
der Reibungs- auf die Zahnstreoke zu vermeiden, 


der Fahrgàste beim Uebergange der Wagen von 
ist das gesamte Rollmaterial derart eingerichtet, daB 



Abb. 18. Zahnradlokomotive. 



es die ganze Bahnlinie durchlaufen kann und die Ziige daher ohne Auswechslung der Wagen von der 

zwei vierachsigen und -i zweiacbsigen 

Triebwacen zwei Personen- und sechs Giiter-Anhangewagen (drei offene und drei gedeckte). Von 
w biPtèn die vierachsigen Triebwagen besonderes Interesse, da sie eine tur die Bergbahnen unge- 
wShnUche QròBe besitzen. Sàmtliche Personenwagen sind mit Mittelgangen versehen, welche au 
Wagenplattformen mtìnden; sie werden elektrisch beleuchtet und beheizt. s bei 

1 Die Lokomotiven sind 16-8 Tonnen schwer und fur eine Dauerleistung von 300 P. S ; 

1-8 m/Sek oder 67 km/Stunden Fahrgeschwindigkeit gebaut. Da bei voller Ausnutzung dieser ei 
eine Zugkraft bis zu 12.500 Kilogramm entwickelt wird, war es notwendig, sowohl mit Rucksicht .au 
die TraS Ìke des Zahnstangen-Oberbaues als auch auf die Stabiliti* f e ^okomot.ve zwe, Tr.b 
. A z an71inrf1nen deren Achsen von je einem NebenschluB-Wendepol-Motor von 150 P. S. Dauer 
Sstung angetrieben werden. Der Antrieb erfolgt mittelst einer doppelten Zahnradubersetzung von 

— X— = 1473 (Abb. 18). 

30 Dii Motoren im Gewichte von 2-8 Tonnen, von denen ieder mit alien zugehorigen Einrichtungen 

einen vollstandig ’unabhangigen Maschinensatz bildet, sind mit dem ganzen Ceti 

fach versteiften, kastenartigen Rahmen Starr befestigt. Dieser Rahmen ruht auf drei Punkten auf, 
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seits auf der mit geringer Federung in Gabeln gefiihrten Achse, beziehungsweise auf den zwei Ràdern, 
befgseitig auf einer querbeweglichen Wiege, in welcher die o'bere Achse gelagert ist. In oinmittelbarer 
Màhe der letzteren ist die Strubsche Sicherheitszange angeordnet, die insoferne von friiheren Ausfiih- 
rungen abweicht, als sie nicht mehr Starr, sondern unter Zwischenschaltung einer Feder am Unter- 
gesteHe befestigt ist (Abb. 13, S. 23). Zur Vermeidung der Entgleisungsgefahr sind auch noch die Trieb- 
zahnràder mit seitlichen Fiihrungsflanschen versehen. 

Jede Zahnradachse treibt mittelst Kurbel und Schubstange die ihr zunàchst gelegene Reibungs- 
achse an, fur welche demnach kein besonders zu betatigendes Qetriebe vorhanden ist. Diese Ein- 
richtung ist zwar von groBer Einfachheit, tràgt aber einen Nachteil in sich. Die beiden gekuppelten 
Achsen arbeiten nàmlich nur dann miteinander richtig, das heiBt mit der gleichen Umfangsgeschwindig- 
keit wenn die Laufraddurchmesser mit dem Teilkreisdurchmesser des Zahnrades gleich sind. Dieser 
Zustand kann aber infolge der fortschreitenden natiirlichen Abnutzung der Laufradzahnkrànze natur- 
gemàB nur ganz kurze Zeit bestehen. Bei der Rittnerbahn wird die Abnutzung der Raidreifen auf 
+ 3*5 Millimeter, bezogen auf den Teilkreisdurchmesser, begrenzt; es werden daher ini Neuzustande 
die Laufralder infolge ihrer Voreilung auf den Schienen schleifen und ini abgeniitzten Zustande um 




Abb. 20. Zahnradbremse bei einem 


ebensoviel zuriickbleiben, demnach ebenfalls schleiien. Wie die Erfahrung gezeigt hat, ist jedoch der 
Kraftverlust, der hiedurch entsteht, kein besonders ins Gewicht fallender. 

Die Motoren laufen mit 640 Umdrehungen in der Minute. Sie besitzen mit Riicksicht auf die Er- 
schiitterungen, denen sie im Betriebe ausgesetzt sind, eine sehr kràftige Bauart, einteilige Gehause, 
Stehlager mit Ringschmierung und verstellbare Biirstentràger. Die Motoren haben vier Haupt- und vier 
Wendepole und gestatten die letzteren eine Blirstenverschiebung in praktisch beliebigen Grenzen vor- 
zunehmen. Die Burstenstellung beeinfluBt die Charakteristik des Motors, ermòglicht also bei richtiger 
Wahl den Parallelbetrieb der beiden Motoren einer Lokomotive nach Bedarf zu regeln, so daB die vor- 
handene Verstellbarkeit der Biirsten ein fiir die Einstellung auf gleiche Last sehr bequemes und wert- 
volles Mittel bildet. Zur feineren Einstellung dient dann noch eine Ausgleichsschaltung, die schon bei 
den Lokomotiven der Opcinabahn erfolgreiche Anwendung fand (Schaltungsschema, Abb. 19). 

Die umlaufenden Massen der Motoren und Zahnràder bilden zufolge ihrer zwanglàufigen Ver- 
bindung durch das Getriebe mit der Zahnstange ein auBerordentlich stàrres System; jede geringe Un- 
gleichheit im Zahneingriff, das Passieren der ZahnstangenstòBe und dergleichen verursachen Erschiitte- 
r ungen, die sich auf die Ankerwicklungen und Biirsten iibertragen. Um diese Starrheit des Getriebes 


117 


























































































































































i ut Quf leder Ankerwelle eine nachgebende 

r.u mildern, imd den Gang der ^schineni ruta.g _ ei ’ geschalteti eine der Hauptsaohe nach aus 

Verbindung — die sogenannte Ru tsc P P , . ,, platten bestehende Reibun'gskupplung. Diese 

ubereinander gelegten und gegeneinander ver c eingestellt; iibersteigt die Zugkraft 

Kupplung wird a»f d„ C ' * ** ■*« »* 

ssrr- % ~ eiron to11 - 

kommenen Belastupgsauseleioh der beidOT Motoren era ^ „achslehendes za bemerken: 

™ d s,r ° m in die pnB " se " ien - 



Abb 21 Drehgestell des vierachsigen Triebwagens mit der Zahnradbremse. 

unabhàngig sind. Sie besitzen Ausiideichsgestange „ DieT Bre mse n wirken zufolge der Kupplung der 

rmts r " " - - - - •* 

verbunden ist, daB sie be Kommt e ine solche Geschwindigkeitsuberschreitung bei einein 

Reg,er -, —™ Wege - Be- 
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niitzung eines Hebelwerkes eine angespannte. Spiralfeder ausgelòst, die nun mit groBer Kraft gleich- 
zeitig beide Bandbremsen anzieht und beide Ankerwellen bremst. Im Bedarfsfalle kann die Auslòsung 
aach vom Lokomotivpersonale von Hand aus geschehen. 

SchlieBlich steht dem Lokomotivfiihrer noch die elektrische KurzschluBbremse zur Verfiigung, die 
jedoch wegen ihrer nicht vollwertigen Zuverlàssigkeit nur auf den Reibungsstrecken als Schnell- 
bremse benlitzt wird. Mit der Wirksamkeit dieser Bremse kann nàmlich nur dann gerechnet werden, 
wenn die Linie Strom fiihrt und die Felder zuverlàssig erregt sind. 

2. Die zwei vierachsigen Triebwagen besitzen zwei Drehgestelle mit je 2*0 Meter 
Radstand und einer Drehzapfenentfernung derselben von 8*30 Meter. Die Gesamtlànge der Wagen 
betràgt einschlieBlich der Puffer 15*02 Meter. Sie besitzen zwei Motoren von je 40 P. S. Leistungs- 
fàhigkeit in ublicher Reihen-Parallelschaltung, welche die inneren Achsen der Drehgestelle antreiben, 
wàhrend die AuBenachsen freilaufende Bremszahnràder tragen. Die beiden vollkommen gleich und 
symmetrisch ausgefuhrten Drehgestelle besitzen eine doppelte Federung, die Querfederung in der 
Wiege und die Làngsfederung mittelst Blattfedern iiber den Achslagern. Die Wagenkasten sind 
13*92 Meter lang, 2*5 Meter breit, die zwei Plattformen je 1*06 Meter lang und vorne abgeschlossen. 
Die Wa/gen haben ein Eigengewicht von 21 Tonnen und enthalten 57 Sitzplàtze; durch Ausnutzung 
der Stehiplàtze kònnen 87 Personen Platz finden. Der vofllbesetzte Triebwagen wiegt 28 Tonnen. Der 
Zug besteht in der Reibungsstrecke nur aus diesem Wagen, in der Zahnstrecke kommt noch die Loko- 
motive dazu, so daB dann das Gesamtzuggewicht 44*8 Tonnen 'betràgt. 



Abb. 22. Untergestell desjzweiachsigen Triebwagens mit der Zahnradbremse. 


Die Wagen besitzen folgende Bremsvorrichtungen: Beim Reibungsbetrieb dient die KurzschluB¬ 
bremse und eine zwòlfklòtzige Ausgleicnsbremse, die von jeder Plattform aus durch eine Handspindel 
betàtigt werden kann. Fur die Zahnstrecke ist eine Zahnradbackenbremse vorhanden, die doppell an- 
geordnet ist. Die AuBenachse jedes Drehgestelles tràgt ein auf . ihr dose sitzendes, in die Zahnstange 
eingreifendes Zahnrad mit zwei seitlichen, gerillten Bremsscheiben, auf welch letztere Bremshacken 
einwirken. Das Anziehen der Bremsen erfolgt durch eine Bremskurbel von jeder Plattform aus. 
Die Bremswirkung ist so berechnet, daB durch die Betàtigung nur einer Bremsspindel der ganze 
Wagen abgebremst werden kann (Abb. 21). 

3. Die zwei zweiachsigen Triebwagen sind deshalb angeschafft worden, um bei 
schwàcherem Verkehr die groBen Wagen nicht immer mitfiihren zu miissen. Bei der Verwendung 
dieser Wagen kann ein Personen- oder Guteranhàngewagen beigegeben werden; es ist daher auch die 
Mòglichkeit gegeben, gemischte Ztìge einzuleiten. 

Die Wagen sind, von Puffer zu Puffer gemessen, 9*96 Meter lang. Sie haben freie Lenkachsen 
bei einem Radstand von 3*80 Meter, die von je einem 40 P. S. Motor angetrieben werden. Die 
Wagenkasten sind 8*86, die beiden, vorne geschlossenen Plattformen je 1*33 Meter lang. 
Ini Wageninnern sind 32 Sitzplatze, in acht Sitzreihen auf Querbànken angeordnet, vorhanden. Mit 
Zuhflfenahme der Stehplàtze konnen im Wagen 52 Personen untergebracht werden. Das Gewicht des 
leeren Wagens betràgt 13, im belasteten Zustande 17*8 Tonnen. 

Die Wagen besitzen eine achtklòtzige Reibungs-Backenbremse, die von jeder Plattform aus 
mittelst Handspindel betàtigt werden kann. 

Fiir die Zahnstrecke ist eine Zahnradbandbremse vorhanden. Es ist hier am Untergestelle 
zwischen den beiden Laufachsen ein Bremszahnrad gesondert gelagert, das mittelst einer Bandbremse 
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gebremst wird. Diese Bremse muB imstande sein, auf der Steilstrecke den Triebwagen samt dem 
mitgefiihrten Anhàngewagen, beide vollbesetzt, zu halten (Abb. 22). 

Bei einem Zugswiderstande von 6 kg/Tonnen und einer Verzògerung von 05 m/Sek. ergibt sich 
fur diesen Fall ein Zahndruck von tìber 8000 Kilogramm, dessen Auftriebskomponente mcht vernach- 
lassigt werden kann. Da die Raumverhaltnisse die Anbringung eines zweiten Zahnrades nicht g e . 
statten, muBten besondere SicherheitsmaBnahmen getroffen werden, um dem gefahrvollen Auisteigen 
des Zahnrades in alien Fàllen zu begegnen. Zu diesem Zweoke wurde: 

a) Auf dem Tragrahmen des Bremszahnrades eine Strubsche Schienenzange befestigt, die den Keil- 
kopf der Zahnstange derart umfaBt, daB die Zange frtìher klemmt, bevor das Zahnrad auBer Eingriff 

mit der Zahnstange kommt; , „ , 

b) um den Eingriff des Bremszahnrades zu sichern, ist der Rahmen bergseitig unge- 

federt auf der Laufachse gelagert; das andere Ende des Rahmens ist mòglichst entfernt auf dem 
Wagenkasten beweglich aufgehàngt, um das Spiel der Lenkachse nicht zu storen. Entsprechend der 
Federung des Wagens macht das Zahnrad, welches mòglichst in die Nahe der ungefederten Achse 
geruckt ist eine vertikale Bewegung mit, die jedoch nur einige Millimeter betragt. 

4. Die zweiachsigen P e r s o n e n - A n h a n g e w a g e n besitzen die gleichen. Abmessungen 
wie die zweiachsigen Triebwagen, jedoch offene Plattformen. Sie haben 28 Sitzplatze, konnen aber bis 
zu 58 Personen aufnehmen. Im leeren Zustande betragt ihr Qewicht 8-8, im vollbesetzten zirka 
13-4 Tonnen. Der Abstand der Lenkachsen betragt 3‘80 Meter. An Bremsen sind vorhanden: fur die 
Reibungsstrecken eine vierklòtzige Handbremse und fur die Zahnstrecke eine von Hand zu betatigende 
Zahnradbremse, die auf ein Bremszahnrad wirkt, das freilaufend auf einer der beiden Laufachsen sitzt. 
AuBer mit diesen Handibremsen sind samtliche Personen- und Guter-Anhangewagen auch noch 

mit elektrischen Solenoidbrem se n versehen und konnen auf den Reibungsstrecken die Bei- 

wagen mittelst des KurzschluBstromes des Triebwagens gebremst werden. Bei der Solenoidbremse 
wird durch ein Solenoid, welches, solange es vom elektrischen Strom durchflossen wird, magnetiche 
Wirkung ausiibt, ein weicher Eisenkern angezogen und durch diese Bewegung das Bremsgestange 

betatigt.yon ^ g Qiiterwa g en sind 3 Stuck offen, 3 Stuck gedeckt gebaut. Die Wagen haben 
Lenkachsen und F80 Meter Radstand. Das Eigengewicht der offenen Wagen betragt 49, das der 
gedeckten 5-5 Tonnen; die Tragfabigkeit der Wagen 63 Tonnen; die Lànge zwischen den Puffern 
5-8 Meter. Die Qiiterwagen sind mit den gleichen Bremsvorrichtungen ausgerustet wie die Personen- 

Anhangewagen (Abb. 20). 
e) Betrieb. 

Den Betrieb der Rittnerbahn fiihrte von der Eroffnung an bis zum 1. Juh 1911 die k. k. pnv. 
^iidbahngesellschaft, zu welchem Zeitpunkte derselbe von der schon mehrfach erwàhnten Elektnzitàts- 
zentrale Etschwerke (Abteilung fur elektrische Bahnbetriebe) iibernommen wurde, die auch den Be¬ 
trieb der elektrischen StraBenbahnen Bozen—Qries, Bozen—St. Jako'b und der Quntschnabahn fuhrt. 
In Bozen besteht fiir diese Bahnen eine gemeinsame Betriebsleitung. 

Die Bahn enthalt die Stationen Bozen-Rittnerbahnhof (zugleich Guterbahnhof), Oberbozen und 
Klobenstein und die Haltestellen Bozen-Walterplatz (Ausgangspunkt der Bahn), SUdbahnhof, BahnstraBe, 
St. Magdalena-Weinkeller, Maria-Himmelfahrt, Wolfsgruben, Lichtenstern und Rappersbichl. 

Der Betrieb ist ein ganzjàhriger, im Sommer von 5 Uhr 30 Min. fruh bis 9 Uhr abends, und ver- 
kehren im Sommer normal 9, im Winter normal 4 Zugspaare. Der Personenverkehr beginnt von der Sta¬ 
tion Walterplatz, wahrend der Qiiter- und Gepacksverkehr ab Bozen-Rittnerbahnhof eingeleitet wird. 
Die Fahrpreise betragen fur die Bergfahrt Bozen—Oberbozen K 4—, Bozen—Klobenstein K 4-80; 
fur die Talfahrt Oberbozen-Bozen K 2-80, Klobenstein—Bozen K 3-60; Riickfahrkarten fur die erste 

Teilstrecke K 5T0, fur die ganze Fahrt K 6 30. - ^ x r . 

Die hòchste Fahrgeschwindigkeit in beiden Fahrtrichtungen betragt auf der Zahnstrecke 6 7 Kio- 
meter, auf der Reibungsstrecke 18 Kilometer in der Stunde. Die Fahrtdauer betragt 1 Stunde 20 Min. 

Das Gesamtzuggewicht belauft sich, wie bereits erwàhnt, bei Verkehr der groBen Triebwagen 
auf 28 beim Verkehr eines kleinen Triebwagens mit einem Anhangewagen auf 32 Tonnen, ohne 
das Gewicht der Lokomotive. Im ersten Falle konnen bis 87, im letzteren bis 110 Personen befòrdert 

werden. 
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f) Bau - und Betriebskosten. — Betriebsergebnisse . 

Die Kosten fiir den Bahnbau betrugen K 2,461.000’—, die fiir die Anschaffung der Betriebsmittel 
g 393.000’—, zusammen rund K 2,854.000—. Ausgegeben wurden Stammaktien Im Betrage von 
1 160.000’— und Prioritàtsaktien im Betrage von K 1,100.000—, auBerdem sind Prioritatsobligationen 
im Betrage von K 686.000’— vorhanden. 

Die Betriebsergebnisse der Bahn sind recht erfreuliche und die Frequenzziffern wie auch die Ein¬ 
nahmen in steter Zunahme begriffen, wie aus nachstehender Zusammenstelltmg hervorgeht: 

1907 1908 1909 1910 1911 1912 1913 

Zahl der befòrderten Personen . . . 15.835 78.476 91.896 93.616 102.286 109.365 113.740 

Einnahmen aus Personen u. Gepàck K 32.120 172.480 178.240 196.760 205.880 223.680 225.280 

Einnahmen aus Gutern . . . . , » 8.930 37.440 37.920 33.740 37.370 41.900 43.910 

Summe K 41.050 209.920 216.160 230.500 243.250 265.580 269.190 

In den einze/lnen Monaten des Jahres 1913 wurden an Reisenden befòrdert: Im Jànner 2136, Fe- 
bruar 2762, Màrz 6767, Aprii 9626, Mai 9418, Juni 8097, Juli 17.123, August 22.939, September 18.176, 
Oktober 10.213, November 3796, Dezember 2687, zusammen 113.740. 

Die Betriebsergebnisse der Jahre 1911 und 1912 sind nachstehend einander gegeniibergestellt: 


. „ A ^ , 1912 1911 

a) Betriebseinnahmen: K n 


Aus Personentransport . 

» Gepàckstransport . . 

» Giitertransport . . . 

218.030*— 
5.650*— 
41.900 — 

200.420-— 
5-460'— 
37.370 — 

Verschiedenes .... 

3.740 — 

6.090-— 

Summe 

269.320 — 

249.340 - — 

b) Betriebsausgaben . • 

142.610 — 

121.670 — 

c) BetriebsiiberschnB . 

126.710*— 

127.670 — 


Der Betriebskoeffizient (Ausgaben in Prozenten der Einnahmen) ist von 59 im Jahre 1910 auf 53 
im Jahre 1911 und auf 49 im Jahre 1912 gesunken. 

Die groBe Steigerung der Betriebsausgaben ini Jahre 1912 hatte seine Ursache in umfangreichen 
Reparaturen am Bahnkòrper und in der Verstàrkung der Sicherung desselben. Die Stromkosten sind 
mit jàhrlich K 18.000*— pauschaliert, entsprechend einem Pauschalpreis von K 60*— per P. S. 
(300 X 60 = 18.000). 

Die Bauunternehmung hat auch ein modernes Hotel in Oberbozen und eine Wasserleitung am 
Rittnerplateau erbaut. Das Hotel wurde im Jahre 1911 verkauft. Der Wasserleitungskonto wies im 
Jahre 1912 einen Verlust von K I960’— aus, weil eine fast kilometerlange Strecke statt der unbrauchbar 
gewordenen Tonrohre in Eisenrohre verlegt wurde. Dieser Verlust und die laufenden Zinsen der 
Prioritatsobligationen, im Gegenhalt zu dem Betriebsuberschusse und den eingezahlten Hypothekar- 
zinsen des Hotels ergaben ini Jahre 1912 einen Reingewinn von K 83.060’—, der sich durch den Ge- 
winstvortrag des Jahres 1911 auf K 91.860’— erhòhte. Dieser Betrag wurde wie folgt verteilt: 


Kronen 

d^rozentige Dividerrde fur die Prioritàtsaktien .... 49.500*— 

Einlòsung fàlliger Prioritatsobligationen. 3.000 — 

Abschreibung auf das Baukonto. 30.000*— 

Uebertrag auf neue Rechnung. . 9.360*— 


Summe 91.860*— 

Von der Ausschuttung einer Dividende an die Stammaktionàre wurde abgesehen. 
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Der gesamte bautechnische Teil der Bahnanlage wurde von der Bauunternehmung Ing. J. 
in Innsbruck projektiert und ausgefiihrt. Der gesamte elektrische und niaschinelle Teil von der »A.E.q, 
Union-Elektrizitats-Gesellschaft« in Wien, in deren Auftrag der mechanische Teil der Lokomotiven von 
der Schweizerischen Lokomotivfabrik in Winterthur und. derjenige der iibrigen Fahrzeuge von der 
Orazer Waggon- nnd Maschinenfabriks-A.-Q. in Qraz geliefert wurde.. 


L i t e r a t u r : Die Rittneribahn (Tirol), Von Dr. ing. Egon E. S e e f e 1 n e r (Wien). »Elektrische 
Kraftbetriebe und Bahnen«, 1908. 

Die Rittnerbahn. Von Ing. Dr. Isidor Korger. »Zeitschr. des Oesterr. Ingenieur- und Architekten- 
Vereines«, 1908. . 



Blick von Klobenstein auf den Schlern. 
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Abb. 1. Markt Kaltern mit Mendelbahn (links) und MendelstraBe (rechts). 


Die Mendelbahn. 

(Von Kaltern auf den MendelpaB.) 

A. Mendelbahn I. Teil (Reibungsstrecke Kaltern—St Anton) und Ueberetscherbahn 

(Bozen—Kaltern). 

B. Mendelbahn II. Teil (Seilstrecke Kaltern—MendelpaB). 

Das landschaftliche Bild von Bozen findet gegen Siidwesten einen harnionischen A'bschluB durch 
einen hohen, 'das rechte Etschufer begleitenden Qebirgszug, dessen schòn geformte UmriBlinien den 
vielen Freunden der 'I'alferstadt wohl im Qedàchtnisse haften. Die hòchsten Erhebungen in demselben 
sind der Qantkofel (1860 Meter), der Penegai (1738 Meter) und der Monte Roén oder Rhoenberg 
(2115 Meter). 

Zwischen den letztgenannten zwei Qipfeln senkt sich der Bergrueken zu einer tiefen Einsattlung, 
dem »Mendelpasse« oder der »Mendel« (1365 Meter il. d. M.), und man bemerkt von Bozen aus deut- 
lich, wie an der steil aufsteigenden Felswand eine StraBe in leicht zu verfolgenden Windungen dein 
Passe zustrebt. Diese vom Staate hauptsàchlich aus strategischen Griinden von 1880 bis 1886 erbaute 
KunststraBe, die von Bozen iiber St. Michael-Eppan und den MendelpaB nach Fondo, dem Hauptorte 
des Nonstales ftihrt, und so den Uebergang vom Etschtale in dieses vermittelt, erschloB den Touristen 
eine solche Filile von Naturschònheiten, daB bald nach ihrer Etfbauung FuBwanderungen und Wagen- 
fahrten zum Mendelpasse zu beliebten Ausfliigen der sich in Bozen aufhaltenden Fremden gehòrten. 

Hiedurch wurden aber auch die klimatischen und landschaftlichen Vorziige dieser Berghòhe inimer 
mehr foekannt. An den MendelpaB schlieBt sich, in auffallendem Qegensatze zu den Schroffwànden, 
die das Qebirge dem Etschtale zukehrt, gegen das obere Nonstai zu ein sanft abfallendes, von Wiesen- 
niatten und ausgedehnten Nadelwàldern bedecktes Hochtal an. Es bietet reichlich Gelegenheit zu 
Spaziergàngen und zeichnet sich durch ein trotz seiner Hòhenlage gleichmaBiges KJima aus, das eine 
driickende Hitze nicht aufkommen làBt. 
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Zu den lohnen'dsten Ausfliigen zàhlt die mtihelos auszufiihrende Ersteigung des Penegai 
(1738 Meter, vgl. SchluBvignette), auf dem sich die Ausblicke ins Gebirge zu einer groBartigen Rund¬ 
schau erweitern. Nicht minder genuBreich ist der einstiindige Weg zur Erzherzog Eugen-Hòhe am 
Nordabhange des Monte Roén (2115 Meter), der in steilen Wànden 1800 Meter tief gegen Tramin 
im Etschtale abstiirzt. 

Am 6. Dezember 1898 wurde die »Ue>beretscherbahn« eròffnet, eine 14*98 Kilometer lange, normal- 
spurige Lokalbahn, die von Bozen nach Kaltern ftìhrt und mit Dampflokomotiven betrieben wurde. 
Der ausgedehnte Markt Kaltern (Abb. 1) ist der Hauptort des »Uefoeretsch«. Mit diesem Namen 
wird ein hoo'hgelegenes, in seiner Fruchtbarkeit einem groBen Garten gleichendes Weinhiigelland be- 
zeichnet, das sich am FuBe der Mendelwànde ausbreitet. Es ist von vielen Dòrfern, alten Edelsitzen 
und Schlòssern belebt und kann unstreitig zu den anmufigsten Gegenden Tirols gezàhlt werden. 

Durch die Erbauung dieser Bahn wurde es mòglich gemacht, die Hòhenpartie zum Mendelpasse 
entweder von der Station Eppan-Girlan oder von der Endstation Kaltern, von der aus im Jahre 1888 
eine àrarische ZufahrtsstraBe zur MendelstraBe erbaut worden war, auszufuhren und so den Zeit- 
auhvand fiir einen FuBmarsch oder ftìr eine Wagenfahrt wesentlich zu kiirzen. 

Stetig wuchs nunmehr auch die Zahl der Fremden, die in den mittlerweile am Mendelpasse ent- 
standenen Hotels làngeren Àufenthalt nahmen. Im Jahre 1901 wurde dem schon beim Bau der Ueber- 
etscherbahn gehegten Piane, den Endpunkt dieser Bahn mit dem 960 Meter hòher gelegenen Mendel- 
paB durch eine Bergbahn zu verbinden, nàher getreten, und es ist das Verdienst der leitenden Persòn- 
lichkeiten der Ueberetscherbahn und in ganz hervorragendem MaBe dasjenige ihres Verwaltungsratspràsi- 
denten, Bankier Sigismund Schwarz in Bozen, daB dieses . Projekt so rasch verwirklicht werden 
konnte. Bankier Schwarz hat sich um die Hebung des Verkehrswesens in Siidtirol hochverdient ge¬ 
macht. Zur Erbauung der Mori—Arco—Rivabahn (1891), der Ueberetscherbahn, der Mendel- und Virgl- 
bahn gab er nicht nur die Anregung, sondern ermòglichte auch die Finanzierung dieser Unter- 
nehmungen. Was den MendelpaB betrifft, so kann der Genannte als derjenige bezeichnet werden, der 
diese herrliche Berghòhe entdeckt und dem Fremdenverkehr erschlossen hat. 

Herr Schwarz, der noch immer alien Angelegenheiten des Fremdenverkehrs in Tirol mit regstem 
Interesse gegeniibersteht, bekleidet das Amt eines Verwaltungsratspràsidenten der genannten Bahnen. 

Zur Ausarbeitung eines Gutachtens wurde iiber Anregung des Herrn Schwarz, der im Gebiete 
des Bergbahnwesens bereits auf das Vorteilhafteste bekannte Fachmann Ingenieur Emil Strub aus 
Ziirich berufen. Dieser erstattete das Gutachten im August 1901, worauf die Generalversammlung der 
Aktionàre der Ueberetscherbahn im Mai 1902 beschloB, die Konzession zum Bau der Bahn zu er- 
werben und das Aktienkapital durch Ausgabe von Prioritàtsaktien im Betrage von K 1,200.000*— zu 
erhòhen. 

Nach dem Projekte Strubs, welches auch zur Ausfiihrung gelangte, zerfallt die Mendelbahn in 
zwei Bahnabschnitte mit ganz verschiedenen Betriebssystemen : 

1. Eine kurze normalspurige Reibungsbahn fiihrt von der Endstation K a 11 e r n der Ueberetscher¬ 
bahn zur Umsteigstation St. Anton und bildet eine Fortsetzung der genannten Bahn. 

2. An diese Zufahrtsstrecke schlieBt in St. Anton eine Drahtseilbahn bis zu der Endstation 
»MendelpaB« an. 

Auf beiden Teilstrecken wurde der elektrische Betrieb eingefiihrt, so daB die Mendelbahn die 
erste Eisenbaihn in Tirol mit elektrischer Zugfòrderung wurde. 

Die Terrainaufnahme begann in beiden Abschnitten der Mendelbahn im Aprii 1902 und konnte 
bereits anfangs August 1902 mit den Erdarbeiten begonnen werden. Obwohl sich bei Einlòsung von 
kostspieligen Weingartengrunden mancherlei Schwierigkeiten ergaben, war es mogìich, die Bahn am 
19. Oktober 1903 zu eròffnen. Die Bauleitung in beiden Bahnteilen fuhrten der Projektsverfasser 
Ing. E. Strub und sein Kompagnon Ing. Thomann aus Ziirich. 

Durch die Erbauung der Mendelbahn und durch die im Jahre 1911 erfolgte Einfiihrung des elek- 
trischen Betriebes auf der Ueberetscherbahn ist es beute moglich gemacht, von Bozen aus den 
MendelpaB in einem Zeitraum von nicht ganz anderthalb Stunden zu erreichen. Es ist wohl in erster 
Linie diesen Verkehrsverhàltnissen zuzuschreiben daB sich die Mendel so rasch zu einem vielbe- 
suchten Hòhemkurort und zu einer Sommerfrische ersten Ranges entwickelt hat. 
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Es sei bereits hier erwàhnt, daB am 1. September 1909 eine sehr interessante Bergbahn, die von 
. ^wischenstation Dermulo der Nonstalbahn (Trient—Malè) abzweigend, iiber Fondo auf die Mendel 
rhrt und in unmittelbarer Nahe der Seilbahnstation endet, dem Verkehr ubergeben wurde. Mit dieser 
Bahn kann jetzt die Mendelhòhe auch von Siiden aus leidht erreicht werden; sie ermoglicht es 
aber auBerdem den von Bozen kommenden Mendelbesuchern, die vielen Naturschònheiten des Nons- 
tales in bequemer Weise genieBen zu kònnen. 

A. Mendelbahn I. Teil (Reibungsstrecke: Kaltern—St. Anton) und Ueber- 

etscherbahn (Bozen—Kaltern). 

Nach dem Qesagten zerfallt die Gesamtstrecke Bozen—MendelpaB in drei Abschnitte, und zwar 
in die normalspurige Ueberetscherbahn von Bozen nach Kaltern, die die Zufahrtslinie zur Mendelbahn 
bildet, in die normalspurige Mendelbahn I. Teil von Kaltern nach St. Anton und in die Drahtseilbahn 
St. Anton—MendelpaB (vgl. Lageplan Abb. 11). 

Auf den drei Teilstrecken bestanden bis zu der am 14. September 1911 erfolgten Einfiihrung des 
elektrischen Betriebes auf der Ueberetscherbahn drei verschiedene Betr'iebssysteme : auf der Ueber- 



Abb. 2. Ueberetscherbahn bei SchloB Sigmundskron. Abb. 3. Strecke Kaltern St. Anton der Mendelbahn 


etscherbahn Dampfbetrieb, auf der Teilstrecke Kaltern—St. Anton elektrischer Reibungsbetrieb und im 
Abschnitte St. Anton—Mendel elektrischer Drahtseilbahnbetrieb. 

Diese umstàndliche Art der Zugfònderung wurde durch die Einfiihrung des elektrischen Betriebes 
auf der Ueberetscherbahn wesentlich vereinfacht, da die ganze Strecke Bozen—St. Anton nunmehr 
in einheitlicher Weise betrieben wird. 

Die Ueberetscherbahn (Bozen—Ka 11ern) kann zwar nicht im strengen Sinne als Berg¬ 
bahn bezeichnet werden. soli aber doch wegen ihres Zusammenhanges mit der Mendelbahn nach- 
stehend kurz beschrieben werden. Die Bahn ist normalspurig und 14-98 Kilometer lang; sie fuhrt vom 
Bahnhof Bozen-Qries der k. k. priv. Sudbahn-Gesellschaft unter Benutzung der Gleise der Bozen— 
Meranerbahn bis Kilometer 4-4, wo sie wieder von dieser Bahn abzweigt. Sie erreicht dann, die Etsch 
uberquerend, das Hugelgelànde von Ueberetsch, indem sie bis zur Endstation Kaltern (405-6 Meter) 
bestandig und mit Bahnneigungen bis zu 313 Promille ansteigt. 

Der Hòhenunterschied zwischen den Endpunktcn der Linien betràgt 139 Meter, der kleinste Bogen- 
halbmesser 150 Meter, der erlaubte Achsdruck 14 Tonnen. Die Hòchstgeschwindigkeit der Zuge be- 
tragt auf der Péagestrecke der Bozen—-Meranerbahn 45, auf der iibrigen Strecke 30 Kilometer in der 
Stunde. 

Auf der Linie liegen die Station Eppan-Girlan und die Haltestellen Kaiserau, Uefoeretsch, St. Pauls 
und Montiggi-Planitzing. 
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Schon bei der Fahrt auf dieser Bahn zeigt sich manche* schone Landschaftsbild, wie die Burg 

Sigmundskron (A)bb. 2), die Ruine Greifenstein und im m sch tal gesen Meran a eL-E.pPan (Abb *4) 

tasch bei Terlan. Im weiteren Verlaufe der Fahrt wird der statthche Ort ^ 
passiert, wo die KunststraBe zum MendelpaB anzusteigen beginn 

Planitzing aus werden die Montigglerseen viel besucht. _ 

Die Ueberetscherbahn hat Jahresbetrieb, da auf ihr auch ein «gerite 
verkehr stattfindet, wàhrend die anschlieBende Reibungsstrecke Kaltern • bj ’ 

iibereinstimmend mi, de, Seilsttecke St. Anton-Mendel, mi, «th end de Sa,so,, som 
1 November betrieben wird und auf ihr auch kein Qiiterverkehr stattfmdet. 

, Ad . ,, k nr a 11 P r n_c; t Anton) ist ebenfalls normalspurig und 

2 .355 Rllonieter !àng ^ie^Eìahn zweigt ku z vo, de, Ein,ah,. in die Station Ratte,n in Ritenete, 10-275 
%£££££» ab. Sie ,Uh„ antangitch heieontat im Plannm de, 

<;tei^t mit 28'5 Promille zur GemeindestraBe Eppan—Kaltern und dann 

SS hteiii mi, Wein- and ObsMtten bedeck.es Oe,linde ani ein swischen Ratte™ nnd M,«e,. 



Abb. 4. St. Michael-Eppan mit dem Penegai. 


doti gelegenes Platea,, empo, nnd entwickel, sich s " l “ n < t A “' ( ® 

An dieser Strecke liegen die Haltestellen Kaltern und Salegg. 


fut dn U^eretsch^tata^nO Mete, lange FluBstahl-Wgnotschtenen mit 

VH =L-T 

vorhanden. 
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Als Kunstbauten kommen auf der Ueberetscher.bahn eine 67 Meter lange Briicke iiber 'die Etsch 
bei Signiundskron und zwei Tunnels von 145-5 und 123-6 Meter Lange auf der Steigungsstrecke gegen 
gppan-Girlan in Betracht. Die Mendelstrecke weist keine Kunstbauten auf. 

In der Station Kaltern besteht eine Wagenremise und eine Wagenreparaturwerkstàtte mit einem 
Elektromotor von 15 P. S., welcher die nòtigen Werkzeugmaschinen antreibt und der mit 1200- 
voitigem Gleichstrom direkt gespeist wird. 

b) Betriebsstrom. 

Die beiden Abschnitte der Mendelbahn wurden schon urspriinglich fiir elektrischen Betrieb ge- 
baut und erhielten den erforderlichen Strom gemeinsam aus dem Elektrizitàtswerke «Officine Elettrico- 
industriali dell’ Alta Anaunia« am Novellabache bei Romeno im oberen Nonstale, welches Werk auch 
die Lokalbahn Dermulo—Fondo—Mendel mit elektrischem Strom versorgt. Zu diesem Zwecke war 
urspriinglich im Maschinenhause der Seilbahn am Mendelpasse eine Umformerstation mit einer Akku¬ 
mulatorenbatterie untergebracht, in welcher der zugefuhrte Drehstrom von 3600 Volt Spannung und 
42 Per./Sek. in Qleichstrom von 650 Volt umgewandelt wurde. Dieser Strom diente nicht nur zum An- 
trieb des Windwerkes der Seilbahn, sondern wurde auch mit einer Speiseleitung làngs der Seilstrecke 
nach St. Anton zum Anschlusse an die Fahrdrahtleitung der Reibungsstrecke Kaltern—St. Anton geleitet. 

Bei der Erbauung der elektrischen Lokalbahn Dermulo—Fondo—Mendel wurden in Romeno und 
am MendelpaB Umformerstationen errichtet und in die letztgenannte Station der Umformer und die 
Batterie fiir die Mendelbahn aus dem Maschinenhause dieser Bahn iibertrageri. Bei der Einfiihrung des 
elektrischen Betriebes auf der Ueberetscherbahn wurde schlieBlich die Reibungsstrecke Kaltern— 
St. Anton von der Stromversorgung aus dem Novellawerke gànzlich abgeschaltet und in diejenige der 
Ueberetscherbahn einbezogen. 

Die Einfiihrung des elektrischen statt des Lokomotivbetriebes auf der Ueberetscherbahn erwies 
sich als immer dringender, einerseits um die Fahrtdauer der Ziige auf derselben zu kiirzen, anderer- 
seits um den ganzen Betrieb auf der Strecke Bozen bis St. Anton, der Umsteigstation in die Seilbahn, 
einheiflich zu gestalten. 

Die elektrische Ausriistung der Strecke und der Fahrbetriebsmìttel fiihrte die Oesterr eichische 
Qanzsche Elektrizitàts-Gesellschaft durch. Als Stromquelle wurde das Netz der »Etschwerke«, 
und zwar des zirka 35 Kilometer entfernt gelegenen »Tòllwerkes« bei Meran beniitzt, das auch fiir die 
Rittnerbahn den Betriebsstrom liefert und bei der Beschreibung dieser Ba'hn bereits erwahnt 
wurde. Zum Betriebe wurde eine Gleichstrom-Hochspannungsanlage in Verbindung mit einer 
Akkumulatorenbatterie gewàhlt, ein System, das sich sehr gut bewàhrt, und gegenwàrtig stark an 
Verbreitung zunimmt. Die Akkumulatorenbatterie ermòglicht es durch ihre puffernde Wirkung, die Be- 
lastung der Stromquelle vollkommen gleichartig zu machen, sodaB StromstòBe, welche den iibrigen Teil 
des Netzes stòren kdnnten, wegfallen. Auch bildet diese Batterie eine wertvolle Reserve bei 
etwaigen Stòrungen in der Umformeranlage. 

Die Umformerstation wurde in Eppan-Girlan, also ziemlich in der Mitte der Strecke, errichtet. 
Das Umformerhaus enthàlt im ErdgeschoB den Maschinenraum mit der Schalttafel, den Transformator- 
raum und in einem besonderen Abteile eine Hàlfte der Akkumulatorenbatterie, eine Werkstàtte und 
einige Nebenràume. Der Akkumulatorenraum ist unterkdlert, zur Aufnahme der primàren Kabelleitung, 
die von einer in der Nàhe gelegenen Unterstation der Etschwerke hergefiihrt wird. Das erste Stock- 
werk enthàlt iiber dem ebenerdigen Akkumulatorenraum einen solchen fiir die zweite Batterien- 
hàlfte und auBerdem Wohnràume. 

Der vom Kraftwerke zugeleitete Strom von 11.000 Volt Spannung und 46 Per./Sek. (die spàter 
auf 15.000 Volt erhòht werden soli) wird im Transformatorenraum mittelst eines Hochspannungs-Oel- 
transformators von 220 KVA. fiir 15.000 Volt Primàr- und 500 Volt Sekundàrspannung transformiert. 
Ein gleichgebauter Transformator ist als Reserve aufgestellt. 

Im Maschinenraum (Abb. 6) sind zwei Umformeraggregate (Motordynamos) aufgestellt, von 
denen das eine fiir den Betrieb, das andere als Reserve dient. Die Umformer besitzen eine normale 
Gleichstromleistung von 140 KVA. bei 1200 Volt Klemmenspannung. Sie bestehen aus einem Dreh- 
strommotor fiir eine Spannung von 500 Volt bei 46 Per./Sek., direkt gekuppelt mit einer Gleichstrom- 
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Anschluss andas f-tochspannunghBbel 



Abb. 5. Schaltungsschema der ymformerstation in Eppan-Girlan. 

















































































































































































































































Hilfspol-Dynamo in sechspoliger Ausfuhrung mit einer Umdrehungszahl von 890 per Minute. AIs drittes 
Aggregat gelangte eine zur Nachladung der Batterie und zur Belastungsregulierung dienende Pirani- 
0 ruppe zur Aufstellung; diese besteht aus einem Drehstrommotor, direkt gekuppelt mit einer Qleich- 
^trom-Piranimaschine, mit zwei Kommutatoren und Hilfspolen versehen, filr 1300 Umdrehungen in der 
Minute (Schaltungsschema Abb. 5). 

Die Pufferbatterie besteht aus 577 Elementen der Tudor-Type mit einer Kapazitàt von 259 Am- 
père-Stunden bei einsttindiger Entladung und 126 Ampère Ladestrom. Die Elemente sind in GlasgefàBen 
auf isolierten Holzgestellen angeordnet. 

Die Leitungsanlage ist nach dem System der oberirdischen Stromzu'leituqg und Riickleitung 
durch das Schienengleis ausgeflihrt, teils mit Auslegern, teils mit Querspanndraht-Aufhàngungen; nur 
in der Péagestrecke mit der Bozen—Meranerbahn kam dieVielfachaufhàngung von Fischer- 
jellinek in Anwendung. Die ganze Bahn ist in vier Leitungshauptabschnitte eingeteilt, welche von 
der Umformerstation getrennt gespeist werden, und zwar von der Station Bozen bis zur Abzweige- 
stelle von der Bozen—Meranerbahn, dann von dort bis zur Umformerstation in Eppan-Girlan, weiters 
von der Umformerstation bis Kaltern und schlieBlich von Kaltern bis St. Anton. Diese letztere Strecke 
war, wie bereits erwàhnt wurde, schon urspriinglich fiir elektrischen Betrieb, und zwar ebenso die Seil- 



Abb. 6. Umformerstation in Eppan-Girlan. 


Abb. 7. Schaltungsschema des Triebwagens. 


bahn mit Benlitzung von Gleiohstrom von 650 Volt Spannung eingerichtet. Es wurde die vorhandene 
doppelte Fahrdrahtleitung von 2X54 mm 2 Querschnitt beibehalten und eine der vorhandenen 
Speiseleitungen von 54 mm 2 Querschnitt als Verstàr.kung belasscn; die anderen von friiher her be- 
standenen Leitungen wurden abgetragen. Auf der Ueberetscherbahn wurde ein Fahrdrahtquerschnitt 
von 80 mm 2 verwendet. 

Als Leitungsstànder kommen durchwegs Làrchen-Holzmasten zur Anwendung. Der geringste Ab- 
stand des Fahrdrahtes iiber den Schienen betràgt 5*5 Meter und erreicht an den Aufhàngestellen bis 
6 Meter. Die Isolation ist im Hinblick auf die 1200voltige Betriebsspannung eine besonders sorgfàltige 
und wurde nach erprobter Konstruktion ausgefiihrt. Zur Riickleitung des Stromes, fiir welche das 
Schienengleis beniitzt wird, dienen die SchienenstoBverbindungen, kupferne, die StoBstelle iiber- 
briickende und unter den Schienenlaschen angebrachte Verbindungsstiicke, die die Kontinuitat der 
Stromriickleit'ung sichern. AuBerdem sind etwa alle 200 Meter Querverbindungen zwischen den gegen- 
iiberliegenden Schienen angebracht, welche eine besondere Sicherung herstellen fiir den Fall, als eine 
SchienenstoBverbindung gelockert sein und dadurch einen verminderten Kontakt mit den Schienen be- 
sitzen solite. 

Fiir den elektrischen Strom, der zum Betriebe der Ueberetscherbahn und der Reibungsstrecke 
Kaltern —St. Anton erforderlich ist, werden an die Etschwerke K 130*— per Kilowatt und Jahr be- 
zahlt. Doch werden mindestens 130 KVA. in Rechnung gestellt. 
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c) Fahrbetriebsmittel. 

Die Ziige der Strecke Kaltern-St. Anton (Mendelbahn I. Teil) sind aus einem Triebwagen und 
einem Anhangewagen gebildet. Der Fahrpark fiir diese Strecke bestand seit ibrer Eròffnung aus zwei 
Triebwagen und zwei Anhangewagen, die von der Qrazer Waggon- und Maschinen- 
fabriks-Ak 1 1 e ngesellschaft gebaut und von der Firma Schuckert & Co (jetzt 
S i e m e n s - S c h u^c k e r t - W e r k e) in W i e n mit den elektrischen Einrichtungen ausgerustet wurden 
Solange die Strecke Bozen-Kaltern mit Dampflokomotiven befahren wurde, konnten nur die An¬ 
hangewagen von Bozen ois St. Anton ohne Umsteigen der Reisenden durchlaufen, wàhrend die 
iibrigen auf die Mendel fahrenden Passagiere in Kaltern in den Triebwagen umsteigen muBten 

Bei Einfuhrung des elektrischen Betrieibes auf der Ueberetscherbahn wurden fiir diese Bahn zwei 
nette Triebwagen und zwei neue Anhangewagen und im Jahre 1912 zwei weitere Anhangewagen 
genau nach dem Master der auf der Strecke Kaltern-St. Anton verwendeten Wagen (jedoch ohne 
Gepacksteil m den Anhangewagen) ebenfalls bei der Qrazer Waggonfabrik in Bestelhing gebracht Sie 
wurden se,tens der Oesterreichischen Qanzschen E 1 e k t r i z i t a t s-Q e s e 11 s eh a f t 
mit der elektrischen Einnchtung versehen. Weiters wurde die elektrische Einrichtung der bereits vor- 
handenen Wagen de. Strecke Kaltern-St. Anton gegen eine solche fiir die erhohte Betriebsspannung 
ausgewed.se t, so dah jetzt far die ganze Strecke Bozen-St. Anton tiber vier gleichartige ZugsgarnK 
turen verfugt w.rd, von denen drei im Dienste stehen und eine in Reserve bleibt 

«Itì 



Abb. 9. Untergestell des Triebwagens mit der Bremsvorrichtung 


1. Triebwagen. 

eisernem norm^ agen (Abb rf 9) ha ' ben einen Radstand von 5 0 Meter und sind zweiachsig mit 
meS r u„d roS^r Unte r^ StelIe ’ fr&ien Lenkachsen, Radern von 10 Meter Laufkreisdurch- 
breit „nH d c Zug ' U " tì a ° Bvorrichtu n«- Der Wagenkasten ist 8 4 Meter Iang 3-0 Meter 

e W IàtZe L Kla ^ Se ’ 15 SÌtZPlàtZe 1,1 K,asse und ei " OepdcksabteilTde? wfgen 

168 Tonnen Se w a Z a S "h 1 Z “ ^ beMgt 9 ' 6 Meter > das Ei ^ngewicht des Wagens 
brems" de^ V^?,,. 5 T \ 3 ‘ b , S ‘f ‘ ‘ 8 6 (a u ‘° ma ‘^ c ^ e ) L« f tsa uge (Vaku u m)- 

die Dai k V roBrakeCy. Ltd. mit Elektromotorenantrieb* diese Bremse dient fiir 

reils ,s"'rrr der ' lel!ill ' ,,a,lrl unl1 fùr Gefahrsmomente und wurde in ihren Orundzùgen be- 

»ir end ,1 T We " erS Sind d « ml , 8 Bremsklotzen auf beide Wdernaare 

"keud, und mechamsche Sandstreuer fùr alle Raderpaare vorhauden Kaderpaare 

mit vier des *« ens sl " d <" r d '« '»•>« Betriebsspannung besonders gebaut and 

drehnngen in SSlte nud'T ^ T'" a " s *ortstet. Motor nrachl normal zirka 560 Un,- 

ei nerseits auf der 1* f h Laufachse mit ein fachem Zahnradgetriebe 1 : 4*5 an; er ist 

Motorgehàuse ist aus Stahlvu^ a " dererseits am w agenuntergestelle federnd aufgehàngt. Das 
»aub- und wasserdicht ' " " Und UmSchlÌeBt die inneren TeiIe Motors 

(Mu '^p r ieUniO a zuSv Und ^ uerun ® d f W agenmotoren kam das Vielfachsteuerungssystem 
stSrken sehr g ut hewahr^F "h u u S ‘ Ch bei derartigen hohen Betriebsspannungen und Strom¬ 
bi, nieder g espa,Sten H ÌfS r n V H e? 6,0 Meisterschalter (Mastercontrollor) verwendet, der 

nun * w ird dLcKrJSSfS?’ S" S ‘ eUerStr0m ‘ Schaltet ‘ Dieser Hilfsstrom von zirka 100 Volt Span¬ 
ameli zwe. kleine, 600volv.ge Konverter erzeugt, die primàr in Reihe geschaltet sind. Wird 
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r^SrS S™ » ‘schtltzen (Hllpfe, <»>«»*• 

toren), di. in dr.i - W ag.nn„..rg.s.elle b.f.s.igten „ “ 

Schlitzen, steli» einen bewi k wi r d, wiihr.nd das Schbta 

dessen Oefln.n darch das Oerncht des Schulzen and era. Fedet« ; Meisterschalter aus 

da,eh die magnetische Wirkang eines Solenoide. ^' WefohÌsenkern an, der darch eia., 

durch dea Steaerstromkreis unter Strom gesetzt, z.eht amen W. chasenkern an, 

Hebelarm mit dem Schiitzenkontakt venbanden isi and diesen p'J^Lhaltùns Amvendang, and 

Far die Haaptstrommotor.n komrnt dia Re** - and P»>“‘ g o r e „ und M[h 

dienen fiir die Fahrt 10 Schaltstafen and z»ar 1 te 4 far *a R “ he ” c pLll.lschaltang d.rselben. 

-— 4 - - 

aar dan^bawegljaerdea, avena di. 




Abb. io! Anhàngewagen der Ueberetscherbahn und Mendelbahn 1. Teli. 


tionieren der Schalteinrichtang erkennen labi. . der Handgrifi des Bremsschalters and 

VordemAnfahre„istdieSchaltka*el derUmkehrh*el,der2adwn Rolations . Ll d t . 

.in Steckschalter far dea Steaerstrorr' >a«™s>«ke"von 52 crn QaecksilbersM. 

and , kaan di. 

Abfahrt erfolgen. Wao-pnmotoren kann durch einen Motor-Krank- 

Im Falle des Schadhaftwerdens eines der beiden Wagenmotoren ™ Wagen , be . 

schalter Se entsprechende Ausschaltung im Hilfsstromkreis vorgenommen werden. Jeder Wag 
sitzt zwei Stromabnehmerbugel. 

^^«gaJagea weisen dieselb. Baaart wie die 
achsen bei 6-4 Meter Radstand, normale Zug- und StoBvornchtung ^ |ang und 3 . 0 Meter 

gewicht betragt Beleuchtung und Beheizung 
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der Wagen zu befòrdernden 75 Reisenden samt Qepack mit 6 Tonnen angenommen, ergibt ein Zugs- 
brutto von rumi 35 Tonnen. In der Strecke Bozen—Kaltern kónnen Postzuge, bestehend aus einem 
Triebwagen und zwei Anhàngewagen im Qewichte von 50, oder Guterzuge mit 60 Tonnen angehàngter 
Bruttolast verkehren. 

Solite sich bei wachsendem Verkehr das Bedurfnis ergeben, bei einem Zuge mehrere Triebwagen 
Z u verwenden, so kónnen dieselben durch das angewendete Schaltsystem (Vielfachsteuerung) von 
einem Fuhrerstande aus gesteuert werden; zu diesem Zwecke wiirden an den beiden Stirnseiten dieser 
Wagen Kabelkupplungen an den Kabelschlauch des Hilfsstromes angeschlossen werden. 

B. Mendelbahn II. Teli (Drahtseilbahn Kaltern—Mendelpafi). 

GróBeres technisches Interesse als der beschriebene I. Teil bietet der II. Teil der Mendelbahn. 

Abgesehen davon, daB bei dieser Bahn, der ersten elektrisch betriebenen Drahtseilbahn in Oester- 
reich, bereits Verbesserungen in Anlage und Betrieb zur Ausfuhrung gelangten, wie sie sich bei den 

Slailon 



Schweizer Drahtseilbahnen allmàhlich herausgebildet und bewahrt hatten, weist sie auch ganz auBer- 
ordentliche Abmessungen auf. Sie uberwindet in einem einzigen Zuge einen Hòhenunterschied von 
854 8 Meter bei einer schiefen Betriebslànge von 2374 Meter und gehórt infolgedessen zu den groBten 
Anlagen dieser Art, der sich nur wenige andere zur Seite stellen kónnen (S i d e r s—V ermalabahn 
I. Sektion mit 2410, Mu o 11 a—M u r a Ì g 1 mit 2201, Neuchàtel-Chaumont mit 2105 Meter 
Lange. Die 3442 Meter lange Stanserhornbahn ist in drei Betriebsabschnitte geteilt). Bei Anwendung 
des Wasserlastbetriebes wàren derartig dimensionierte Seilbahnen nicht ausfiihrbar gewesen, die die 
mitzufiihrende Wassermenge nicht beliebig gesteigert werden kann. Die làngste Standseilbahn mit 
Wasseriibergewicht ist die 1700 Meter lange Beatenbergbahn. Auch die Hòchststeigung von 640 Promille 
ist etwas gróBer als die bei der Stanserhornbahn vorkommende, und war bis zur Erbauung der Virgl- 
bahn mit 700 Promille die gróBte bei Standseilbahnen angewendete Steigung. 

Der Projektant und Bauleiter der Bahn, Ing. E. Strub aus Ztìrich, hat auch eine Variante ausge- 
arbeitet, dahin abzielend, die Seilbahn in zwei getrennt zu betreibenden Abschnitten mit einer 
mittleren Umsteigstation anzulegen. Die Leistungsfàhigkeit der Bahn wàre nahezu verdoppelt (etwa 
200 Personen per Stunde statt 100), auch wàre das Drahtseil leichter und seine Auswechslung minder 
schwierig geworden. Diesen Vorteilen standen auch wieder Nachteile gegeniiber (erhóhte Bau- und 
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Personal'kosten, Umsteigen der Reisenden u. s. w.), so daB sich die Verwaltung fiir die Erbauung der 
Bahn in einer Linie entschied, in der Erwàgung, daB ini Bedarfsfalle die TeiLung in zwei Abschnitte 
mit einer mittleren Umsteigstation auch noch spàter durchgef«iihrt werden kann. 


Die in besonders schwierigem Qelànde erbaute eingleisige Drahtseilbahn beginnt mit einer 
Steiigung von 165 Promille, die bestàndig bis zur Hòchststeigung von 640 Promille am oberen Ende 
der Bahn anwac'hst. Die schiefe Betriebslànge betràgt 2374 Meter, die Lànge wagrecht gemessen 
2184 Meter, die mittlere Steigung 380 Promille. Die Bahn besitzt 5 Horizontalbògen von je 400 Meter 
Halbmesser, mit denen sie si,di der rechtsseitigen Lehne einer wilden, unregelmàBig verlaufenden 
Schlucht, der »Pfusserlahn« anpaBt, wàhrend in vertikalem Sinne die Gefàllsunterschiede mit Bogen 
von 2000 Meter Halbmesser vermittelt werden. Die Gesamtlànge der Horizontalbògen betràgt 696 Meter 
(32 Prozent), die Lànge der Geraden 1488 Meter (68 Prozent). Die Spurweite ist die UbHche Scbweizer 
Meterspur. 



Abb. 14. Blick vom unteren Tunnel auf St. Anton. 

MaBgebend fur die angewendete Maximalsteigung von 610, beziehungsweise 640 Promille am 
oberen Ende der Seilbahn war die steile Felslehne unterhalb des Mendelpasses, welche eine ar ^ eI j e 
Entwickhmg schwer zulieB. Gerade durch diesen Umstand aber wurde fiir den Ausgleich des et 
gewichtes ein so auBerordentlich giinstiges Làngenprofil erreicht, daB ein Ballastseil vollstàndig en 
behrlich ist (Làngenprofil, Abb. 12). 

Die Seilbahn fiihrt von der Umsteigstation S t. Anton (510’2 Meter) zuerst in natiirlichem ^ err ^ 
dann durch einen Schuttkegel an das rechte Gehànge der erwàhnten Talschlucht, wo sie 
màhlich zunehmender Steigung bis Kilometer 17 verbleibt, um in der weiteren ^ ortsetzun ^ ^er) 
Benutzung der Bergmulde mit 610, zuletzt mit 640 Promille Steigung den MendelpaB 
zu erklimmen. Dort befindet sich die Antriebsstation, und zwar in unmittelbarer Nàhe der 
straBe, des Bahnhofes der Lokalbahn Dermulo—^Fondo—Mendel (s. unter XI) und der groBen 

Von der Terrasse des Bergbahnhofes bietet sich den aussteigenden Reisenden eine 
schòne Aussicht auf das tief zu FiiBen ausgebreitete Hochplateau von Ueberetsch mit den 1 T 


Abb. 13. Untere Seilbahnstrecke. 
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inkler Nadelwalder gelegenen kleinen Montigglerseen und deni blaugrunen Kalterer See sowie auf den 
, „ machtiger Berge im Hintergrunde. 

Kran Wie bereits friiher erwàhnt, wurde in beiden Abschnitten der Mendelbahn anfangs August 1902 
.. Erdarbeiten begonnen. Anfangs Oktober 1903 fanden die Probefahrten stati und am 19. Oktober 
"l 1 * ‘ de die Bahn dem Betriebe iibergeben. Der un ter besonders schwierigen Verhaltn.ssen durch- 
f hrte Bau in der schwer zugànglichen Schlucht hat sohin mir etwas iiber ein Jahr beansprucht. 


a) Unterbau, Kunstbaulen. 

Bis zu 330 Promille Steigung, das ist ungefàhr die halbe Bahnlànge - 1100 Meter -ist auf dem 
, , n Meter breiten Unterbau ein 30 cm starkes und in Schwellenhòhe 2-30 Meter breites Schotterbett 
mit seitlichen Steinbanketten angewendet; im weiteren Verlaufe ist der Bahnkorper durchaus gemauert, 




Abb. 15. GroBer Viadukt. 


Abb. 16. GroBer Viaduktjim Bau. 


und zwar etwa 300 Meter in Mòrtelmauerwerk, der ganze iibrige Teil in Beton. Die Kronenbreite des 

Mauerwerkes in Schwellenhòhe betràgt 1*50 Meter (Abb. 21). 

Zur Bahnbegehung sind im gemauerten Bahnteile auf der Bergseite 60 cm breite Treppen in 
Beton angelegt, auBerdem ist der Bahnkorper zwischen den Laufschienen zum Zwecke er ge a r- 
losen Untersuchung der Bahn mit 40 cm breiten Stufen versehen. An den hohen gemauerten Viaduk en 
ragen die Querschwellen auf einer Seite heraus und tragen einen Laufsteg mit Holzstufen und eisernem 

Qel ander. ^ verMltnismàBig reich an K unstbauten, da zwei Tunnels von 6975 und 69-15 Meter 
Unge, ferner ein 11 und ein 25 Meter langer Viadukt vorhanden sind. Der untere Tunnel (Ki o- 
meter 08/9) liegt in 330 Promille Steigung, ist mit Bruchsteinmauerwerk verkleidet und am FuRz mi 
einer 2 Meter starken Herdmauer gegen Schub versichert (Abb. 21). Der obere Tunne (Ki ome er 
in 590 Promille Steigung fiihrt durch kompakten Kalkfelsen. 

Der groBe Viadukt in Kilometer 11/3 (Abb. 15 und 16) von 110 Meter Lànge und emer Hohe bis 
zu 16 Meter iiber dem Boden, mit 7 Oeffnungen von 10 Meter, beginnt mit 330 Promille Steigung und 
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, Fn(1p . les AuS rundungsbogens von 2000 Meter Halbmesser mit 570 P ro . 

endigt ani oberen Ende R und trdg t das obere Elide der Ausweiche. 

mille Steigung; der untere lei! hegt . * dessen Herbeischafiung (zirka 6000 m 3 ) 

Der Viadukt * aus Bruchsteinmauerwerk recht schwier ig, da die Pfeiler- 

vier Steinbruche eroffnet weiden mu e.i, ^ ^ gefuhrt wer den muBten, bevor genugend 

fundationen an steiler Schuttlehne is zu ges amten Kosten des Viaduktes betrugen etwa 

festgeiagerter Schutt oder Felsen erme*twu*e D* Der kleine Viadukt 

* ^ aber de,Il Boden and ist aus Stampi 

hergestellt unteren Bahnteile (Kilometer 0-1/2) in Verwendung stehenden 

Erwahnenswert sind noch d ^ ^ Ful ,rwer,ke herstellcn (Abb. 19) und gemeinsam durch 

Ten DraCg von der Station St. Anton aus gehoben und gesenkt werden kdnnen. 


j Roi. i, nternehmuiig Anton Guschelbauer m 

Die Unterbauarbeiten wurden voti der B a u ^ wQVOn 14000 m 3 a uf Erd- und 

B o z e n ausgefuhrt. Der Materiata trag e IU g sich àuf etwa 13.500 m 3 fur Aufschuttungen 

““ ——- 2500 ■* 


oL “ :rr mXI zst 

seilbahnen. Die 10 Meter Ungen S ih ^ ermòglich en, das Keilkopfprofil, das jedoch gegenuber 

sitzen, um das Angreifen der p fj . , was yerstdrkte Dimerisionen aufweist. In der 

«'7 Meter lan 8 , ,8 X ,3 em) eingelegt. Es 


Abb. 17. Betriebsausweiche in der Bahnmitte. 


Abb. 18. Obere Seilbahnstrecke mit der MendelstraBe 
und der Bergstation. 











































^ar das erstemal, daB bei einer Seilbahn mit Motorenbetrieb die billigeren Holzschwellen zur Ver- 
W endting kamen, ein Versuch, der vollstàndig gelang (Abb. 22). 

Ini gemauerten Teile der Seilbahn sind 1*50 Meter lange Winkeleisen (120 X 80 X 10 Millimeter) als 
Querschwellen verwendet, die mit dem kiirzeren Schenkel in die Mauer versenkt und in 
Zement vergossen sind. Auf eine Schienenlànge entfallen 11 Schwellen und ist schwebender StoB an- 
gewendet; die Schwellenentfernung betragt daher 0*96 Meter bei einer Entfernung von 0 # 40 Meter 
der StoBschwellen. An den SdhienenstòBen sind eigens geformte Speziallaschen in Anwendung, die die 
Bremszangen ungehindert passieren lassen. AuBer diesen Stoftlaschen sind noch in gewissen Ab- 
stànden »Zwischenlaschen« .angebracht, um im Vereine mit den StoBlaschen den bei Bremsungen auf- 
tretenden Schub aufzunehmen. Die StoB- und die Zwischenlaschen stiitzen sich auf die Klemmplatten, 
die dann iden Druck auf die Schwellen iibertragen. Dies erfolgt bei den eisernen Schwellen direkt, bei 
den Holzschwellen mittelst winkelfòrmig a-bgebogener Unterlagsplatten. Weiters dienen zur 




Abb. 20. Anordnung des Oberbaues in der gemauerten Strecke. 

Aufnahme des Schubes auBer den genannten Sicherungen kràftige Betonsàtze, die bis auf den ge- 
wachsenen Boden reichen und in welchen in bestimmten Abstànden einzelne Schwellen verankert 
sind. Auch am unteren und oberen Ende der Damme sind solche Betonsàtze angeordnet. 

In der Bahnmitte befindet sich die selbsttàtige Ausweiche mit 116 Meter Lange zwischen den 
Spitzen, einem Gleisabstand von 3*5 und Bogenhalbmessern von 280 Meter (Abb. 17). 

' Die Schienen, ihre Befestigungsmittel und die Ausweiche iieferten die L. v. R o 11 s c h e n 
Eisenwerke in Gerlafingen, Filiale GieBerei Bern (Schweiz). 

--- Die Holz- und Eisenschwellen wurden aus dem Inlande bezogen. 

c) Stationsanlagen. 

Von Interesse ist die von Ing. Strub erdachte Treppenanlage in der oberen Station. Der aus- 
^jeigende. Reisende betritt anstatt làngs des Wagens steil emporsteigen zu miissen, einen von jedem 
Wagenabterl wegfuhrenden Bahnsteig und gelangt von demselben auf sch-wach geneigter Treppe be- 
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quem in die Bahnhof- Veranda. In der unteren Station ist wegen der geringen Bahnneigung nur eine 
Einsteigrampe vorhanden (A'bb. 23 und 24). 

Das Ein- und Aussteigen erfolgt in beiden Stationen auf der rechten Bahnseite, weshalb die 
Wagen nur auf dieser Sette Ttìren besitzen. Das Verschliefien und Oeffnen der Wagenturen kann nur 
durch den Wagenfuhrer erfolgen. In leder Station befindet sioh eine 1-3 Meter tiefe Arbeitsgrube, auf 
der die Seilbahnwagen untersucht und repariert werden konnen. 


Damm mit SUltzinauer. 



Gomauerter Domm. 




Mauersatz beitn unteren Portai. (Kilom. 0 8/9) 
LSngentchniU.. 


Abb. 21. Charakteristische Querprofile der Seilbahn. 




Abb. 22. Oberbau mit hòlzernen und mit eisernen Querschwellen. 


d) DrahtseiL 

Das Antriebsseil wird bei dieser Seilbahn dann am stàrksten in Anspruch genommen, wenn der 
steigende, vollbelastete Wagen gerade von der Steigung von 330 auf iene von 570 Promille gelangt 
und der àndere Wagen leer ist. Die dieser Wagenstellung entsprechende Schwerkraftkomponente be- 
tràgt 4800 Kilogramm, das der Hòhendifferenz beider Wagen entsprechende Seilgewicht (bei 4 Kilo- 
gramm per laufenden Meter) 1740 Kilogramm, der gesamte Bahnwiderstand etwa 400 Kilogramm, daher 
die gròfite Gesamtseilbeanspruchung 7000 Kilogramm. Bei der damals vorgeschriebenen zehnfachen 
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Sicherheit des Seiles war deshalb eine Bruchlast des Drahtseiles von 70.000 Kilogramm erforderlich, 
die bei dem verwendeten Seile auoh tatsàc'hlich vorhanden ist. 

Das Drahtseil ist ein Litzenseil mit Langschlag, besitzt 6 Litzen zu je 16 Dràhten von 24 Milli- 
meter und einem Seelendraht von 17 Millimeter Dicke und besteht aus Prima-PatentguBstahl von 160, 
beziehungsweise flir die Drahtseele von 88 kg/mm 2 Bruchfestigkeit. Es hat einen Durchmesser von 
34-8 Millimeter, wiegt 4 Kilogramm per laufenden Meter und wurde in den Werken der St. Egydyer 



Eisen- und Stahlindustrie-Gesellschaft angefertigt, die dasselbe zum Preis von K 70-— 
per 100 Kilogramm franko Bozen lieferte. 

Nicht geringe Schwierigkeiten verursachte das Legen des 2500 Meter langen und 10.000 Kilogramm 
schweren Seiles. Mit einer in K'ilometer 1*45 der Seilbahn aufgestellten, durch einen elektrischen Motor 
von 15 P. S. angetriebenen Bauwinde wurde das Seil zuerst bis zu diesem Punkte emporgezogen. 
Die weitere Hebung bis zur Station Mendel erfolgte in der Weise, daB das Seil an ein wàhrend des 


Abb. 24. 




Abb. 25. 


Stinti Anuklvrs 




Signalgebung mit dem Kontaktstabe. 


Maflslab ] * 400 

'Station St- Anton 


Bahnbaues in Gebraoich gestandenes Bauseil befestigt wurde. Dieses Bauseil wurde um die Seilscheibe 
des Wiindwerkes in der Station Mendel geschlungen, zum Gewichtsausgleiche an das andere Ende des- 
selben ein Bahnwagen gehàngt und nun unter Benlitzoing des bereits erprobten Antriebes das neue 
Drahtseil 'hinaufgeschafft, worauf in der unteren Station die Untergestelle nacheinander mit dem Orata¬ 
seli verbunden wurden. 

Das Seil ruht in gewissen, dem Làngenprofil entsprechenden Abstànden auf Tragrollen, die in den 
geraden Strecken 10 bis 12 Meter voneinander entfernt sind und einen Durchmesser von 30 Zenti- 
meter, in den Bògen dagegen Abstànde von 7*5 bis 9 Meter und einen Durchmesser von 42 Zentimeter 
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besitzen. Der Laufring der Tragrollen, der aus weichem GuBedsen besteht und durch gepreBte Blech- 
wangen gehalten ist, kann bei erfolgter Abniitzung leicht ersetzt werden. 

e) Seilbahnwagen . 

Die zwei zweiachsigen Wagen haben 4*4 Meter Radstand, 8*84 Meter schiefe Rastenlànge und 
2*5 Meter Kastenbreite und finden 'in ihren fiinf treppenartìg iibereinander angelegten Abteilen 52 Per- 
sonen Platz. Die Wagenfiihrerstànde sind mit den Endabteilen zu Plattformen vereinigt und faBt das 
untere Abteil 7, das obere 15 Personen; die drei iibrigen Abteile sind fiir je 10 Personen berechnet, und 
waren anfangs zwei davon fiir Reisende I. Klasse, eines fiir solche III. Klasse bestimmt, wo- 
gegen jetzt in den Seilbahnwagen nur eine Klasse vorhanden ist. Die Wagen sind fiir die 
mittlere Steigung von 380 Promille erbaut. Das Gewicht des Untergestelles betràgt 3*95, das 
des Wagenkastens 2*1, das gesamte Wagengewicht daher 6*05 Tonnen; ini vollbesetzten Zustande 
wiegt jeder Wagen zirka 10 Tonnen. Das Untergestell aus FluBeisen mit kràftigem Diagonalver- 
band bestitzt zwei Laufràderpaare; die zwei àuBeren Laufràder sind mit je zwei Spurkrànzen, die 
inneren nur mit breiten Laufflachen ohne Spurkmnz versehen, eine Anordnung, die durch die selbst- 
tàtige Ausweiohe in der Bahnmitte bedingt wird. 

Die Regulierung der Fahrgeschwindigkeit und das normale Anhalten der Wagen geschieht aus- 
schlieBlich vom Motor aus, ohne irgend ein Zutun der auf den Wagen mitfahrenden Wagenfiihrer. 
Die Bremsung der Wagen in auBergewòhnlichen Fàllen erfolgt durch Festklemmen der am Wagen- 
gestelle (auf der Seite der Ràder mit Spurkrànzen) befestigten Schienen- oder Bremszangen, an dei* 
entsprechenden Laufschiene. Jeder Wagen besitzt drei Zangenpaare. Eines davon kann mittelst Hand- 
spindel von jeder Plattform aus betàtigt werden; die beiden anderenPaare winken entweder selbsttàtig, 
wenn die Spannung des Seiles am Seilhe'bel aus irgend einem Grunde nachlàBt, hauptsàchlich also bei 
Seilbruch, oder auch bei Einriickung mittelst eines FuBhefoels vom Wagenfiihrerstande aus. In beiden 
Fàllen wird ein Gewichtshebel ausgeklinkt, der im Herabfallen die Kupplung zwischen einer Laufachse 
und der Schraubenspindel der Bremszangen einriickt. Das Drehen dieser Spindel und damit das An- 
ziehen der Bremszange erfolgt dann durch die Drehbewegung der Laufachse. Das Fàllen des Gewichts- 
hebels wird durch Federn beschleunigt. Um die Wirkung der selbsttàtigen Bremse nicht zu schroff zu 
gestalten, ist eine Reibungskupplung eingeschaltet, die entsprecherfd dem gewiinschten Bremswege 
der Wagen reguliert werden kann. Jedes der beiden Zangenpaare der selbsttàtigen Bremse ist mit 
einem Dnuckstempel (der Kopfbremse) versehen, der im Falle einer gesteigerten Bremswirkung 
auf den Schienenkopf gepreBt wird und eine Bremsung auf der Schienenflàche verursacht. Hiedurch 
wird einem etwaigen Aufziehen der Schienen durch die Zangen entgegengewirkt. 

Die selbsttàtige Bremse wirkt nur bei der Talfahrt. Soli bei der Bergfahrt der Wagen festgestellt 
werden, zum Beispiel beim plòtzlichen Auftauchen eines Hindernisses, so wird die Handbremss 
angezogen. 

Die beiden Wagen wurden von der L. v. Rollschen GieBerei in Bern bezogen und ent- 
sprechen der im I. Teil (S. 30) beschriebenen Anordnung. 

f) Antrieb . 

Um die bedeutenden Kraftschwankungen, wie sie beim Betrieb von Seilbahnen vorkommen, 
nach Mòglichkeit auszugleichen und um gleichzeitig einen Reserveantrieb im Falle einer Stòrung in 
der Stromversorgung zu besitzen, wurde zum Betriebe der Mendelbahn ein Gleichstromsystem mit 
einer parallel geschalteten Akkumulatorenbatterie gewàhlt, welches System sich auch sehr gut be- 
wàhrt. 

Wie sc’hon an anderer Stelle angeftihrt wurde, erfolgte bis zur Einfuhrung des elektrischen 
Betrieibes auf der Ueiberetscheiibahn im Jahre 1911 die Versorgung mit elektrischer Energie fiir die 
Seilbahn wie fiir die Reibungsstrecke Kaltern—St. Anton gemeinsam aus dem bei Romeno im 
oberen Nonstale zirka 12 Kilometer vom MendelpaB entfernt gelegenen Elektrizitàtswerk »Officine 
Elettrico-industriali dell’ Alta Anaunia« am Novellabache. Im Maschinenhause der Seilbahn befand sich 
eine Umformerstation, wo der zugefiihrte Drehstrom von 3600 Volt Spannung und 42 Per./Sek. in 
Gleichstrom von 650 Volt umgeformt wurde, der in beiden Teilstrecken Anwendung fand. AuBerdeni 
waren eine Akkumulatorenbatterie und ein Zusatzaggregat zum Laden derselben vorhanden. 
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Als die elektrische Lokalbahn Dermulo-Fondo-Mendel erbaut wurde, 

r, rrrrr Krrz 

KVA bei 610 Umdrehungen in der Minute. Die Pufferbatterie besteht 
0M :ln SystemTudorminine! SaSt vo„ 2 59 Ampère bei einsttiabiyer En,ladany. Die Zasats- 
dynamomaschine z„m Aufladen ber Batterie besteht aus einem asyndintnM 

phasenmotor von 25 P. S. Leistung bei 115 Volt verketteter Spannung und 42 Per./Sek., verbunden 



Abb. 26. Antriebsmechanismus in der Bergstation. 

toeh eine elastisehe Kupplbntr mit einem Qleiehstrom.NebenseblulJ-Qenerator DieiW» 
Spanntme von *»- U. ‘ T1ZZ Voi, Spannar» 

2 aree Windwerh (Abb * 
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von 90 P. S. Normalleistung zugefiihrt. Derselbe treibt mittelst Riemen die erste Vorgelegewelle des 
Winldwerkes an, auf der sich die Bremsscheiben der selbsttatigen und der Handibremse befinden. 
Von dieser Welle aius wiid mit doppelter Zahnradubersetzung (1. Eisen auf Holz, 2. Eisen auf Eisen 
mit Pfeilzàhnen) das Seiltriebrad angetrieben, das einen Durchmesser von 3-8 Meter besitzt und um 
welches, um die nòtrge Reibung hervorzurufen, unter Zwischensohaltung einer .gleich groBen Um- 
lenkungsscheibe das Seil dreimal herumgeschlungen ist. 

An den Enden des Drahtseiles sind zwei Seilbahnwagen befestigt. Fiir das Anlassen, Umsteuern 
und Regulieren des Motors dient ein Fahrtschalter (Kontroller) und ein NebenschLuBwiderstand, welche 
Apparate auf dem Standorte des Maschinenwàrters angeondnet sind. Dieser Standort 'befindet sich in 
der verlàngerten Seilbahnachse und- gewàhrt einen Ausblick auf den zirka 200 Meter langen oberen Teil 
der Seilstrecke. Dort befindet sich auBerdem noch das Handrad zum Anziehen der Handbremse und 
ein Hebel zur Betàtigung der selbsttatigen Bremse. Durch die Drehung des Kontrollerhebels nach rechts 
oder links wird Wagen Nr. I oder Nr. Il bergwàrts in Gang gesetzt. 'Die 'ini Kontroller angebrachten 
Schaltstufen ermòglichen eine allmahliche Steigerung der Fahrgeschwindigkeit bis zur gestatteten Fahr- 
geschwindigkeit von 1-5 Meter/Sek. 

Die Handbremse und die selbsttatige Bremse sind zweiklotzige, kràftig gebaute Backenbremsen 
von gleicher Konstruktion. Die erstere dient als gewòhnliche Betriebsbremse. Die selbsttatige Bremse 
ist die wichtigere Notbremse; sie ist eine Fallgewichtsbremse und wird das Herabfallen des Gewichts- 
hebels, dessen Auslosung durch ein HebeLwerk erfolgt, in nachstehenden Fàllen veranlaBt: 1. Wenn 
der Wagen in der oberen Station die normale Anhaltestelle uberfàhrt, durch das ZuruckstoBen eines 
Anschlaghebels. 2. Ini besonderen Gefahrsmomente durch Handhabung des auf dem Wàrterstande an¬ 
gebrachten Hdbels seitens des Maschinenwàrters. 3. Bei Unterbrechung der Stromzufuhr oder bei 
unzeitiigem Abstellen des Betriebes. In diesem Falle erfolgt die Auslosung der Bremse durch den Ein- 
griff eines Elektromagneten, der so lange der Motorstromkreis geschlossen ist, einen Anker festhàlt 
und dadurch die Bremse freigibt, sobald aber die Leitung stromlos wird, den Anker fallen laBt, wo- 
durch die selbsttatige Bremse angezogen wird. 4. Bei Ueberschreitung der gestatteten Maximal- 
geschwindigkeit durch das Eingreifen eines Fliehkraftreglers. Die Auslosung erfolgt in sàmtlich an- 
gefiihrten Fàllen durch dasselbe Hebelsystem, wobei auch jedesmal gleichzeitig der Betriebsstrom 
selbsttàtig abgeschaltet wird. 

Am Maschinenwàrterstande befindet sich noch weiters ein Geschwindigkeitemesser und ein 
Wagenstellungszeiger oder Indi'kator nach Art der Teufenzeiger bei Fòrdermaschinen. Dieser zeigt 
durch entsprechende Uebersetzungen von der Maschinenwelle aus an einer senkrechten rechts- und 
linksgàngigen Schraubenspindel die jeweilige Stellung der beiden Wagen auf der Strecke an. 

Die mittlere Leistung des Seilbahnmotors betràgt fur die drei typischen Belastungsfàlle: 

1. Wenn der steigende Wagen vollbelastet, der abwàrtsgehende Ieer ist: 65 P. S.; 

2. wenn beide Wagen gleichbelastet sind: 30 P. S.; 

3. wenn der steigende Wagen Ieer ist und der abwàrtsgehende vollbelastet ist: 5 P. S. 

Im Falle des Versagens des Umformers kann der Betrieb noch làngere Zeit, wenn auch mit ver- 
minderter Geschwindigkeit mittelst der Akku'mulatorenbatterie weitergefiihrt werden. 

g) Signalmittel. 

Bei der Mendelbahn wurde die friiher bei Drahtseilbahnen im Falle des Steckenbleibens der Wagen 
iiblich gewesene Verstàndigung der Wagenfuhrer durch Hornsignale in Anbetracht der groBfen Lànge 
dieser Bahn, der vorkommenden Tunnels, Einschnitte und Bogen schon im vorhinein als unzureichend 
erkannt und war daher die Wahl geeigneter Verstàndigungsmittel unérlàBlich. 

Es bestehen heute die nachstehenden Signaleinrichtungen: 

1. Eine Betriebstelephonleitung, welche die Bergstation mit alien Stationen von St. Anton bis 
Bozen und mit der Betriebsleitung in Bozen verbindet. 

2. Die ganze Seilstrecke begleitet in einer Hohe von 2 - 6 Meter iiber Schienenoberkante der »Kon- 
taktdraht« und in einem Abstairde von 3-5 Meter uber demselben der »SignaIdraht« (Abb. 27). 

An diese beiden Dràhte sind zur Abgabe von Fahrt- oder Haltesignalen am Perron jeder Station 
ein Signallàutewerk und ein vom stehenden Wagen aus erreichbarer Hàngetaster, ferner im Ma- 
schinenhause eine Alarmglocke angeschlossen. 
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Der Signaldraht dient zur Anmeldung der Ankunft und des Abganges der Zlige in den Endstationen 
und zur ent-sprechenden Qegenmeldung. És kònnen aber auch vom fahrenden Wagen aus vereinbarte 
Signale zum Maschinenhause durch den Wagenfuhrer abgegeben werden, indem dersel'be mit dem mit- 
gefuhrten, aus Messing bestehenden S i g n a 1- oder Kontaktstabe den Kontaktdraht beriihrt. Hie- 
durch wird ein Stromkreis geschlossen und kann von jedem Punkt der Seilstrecke aus das Làutewerk 
In der JVLaschinenstation betàtigt und eine Verstàndigung mit derselben hergestellt werden. 

Die Signale-mit dem Làutewerk sind: 

1. _ »Achtung!« 

2. __ _ »Fertig!« 

3 . _»Halt!«, fortgesetzt bis zum erfolgten Stillstand der Wagen. 

4. .- --»Riickwàrts!« 



Abb. 27. Schema der Signaleinrichtungen auf der Seilbahn. 


Weiters befindet sich im Maschinenraum in der Nàhe des Maschinenwàrters und in den beiden 
Seilbahnwagen je ein schwedischer Telephonapparat (System Ljungmann in Stockholm), durch welche es 
dem Wagenfuhrer ermòglicht wird, bei auBergewòhnlichen Vorkommnissen Qespràche mit dem 
Maschinenwàrter zu fiihren. Die Apparate in den Wagen sind tragbare AnschluBtelephone, die in 
einem Holzkistchen mitgefiihrt werden. 

MuB aus irgend einem Qrunde ein Wagen auf der Strecke anhalten, so wird das Anhalten durch 
Abgabe des Signals (3) mit dem Kontaktstab veranlaBt. Um nur zu telephonieren, werden die Tele- 
phone aus den Kistchen herausgenommen und die Kontaktstabe einerseits mit dem Telephon in Ver- 
bindung gebracht, andererseits mit einem an demselben angebrachten Haken an den unteren Draht 
gehàngt, wobei durch die Schwerpunktslage des Stabes auch gleichzeitig ein Kontakt mit dem oberen 
Draht hergestellt wird (Abb. 25). 

Durch ein ein-, beziehungsweise zweimaliges Niederdriicken eines Ruftasters seitens desjenigen 
Wagenfiihrers, der das Anhalten veranlaBt hat, wird der Maschinenwàrter durch Ertònen eines Aufruf- 
hornes verstàndigt, ob der Wagen I oder II angehalten hat. 

Da die Apparate parallel an der Leitung liegen, so hòrt der Wagenfuhrer des anderen Wagens 
bereits die Meldung mit und erhàlt auch Kenntnis von alien weiteren MaBnahmen, was zur Beruhi- 
gung der im Wagen befindlichen Fahrgàste wesentlich beitràgt. 

Die Handhabung der Signal- und Telephonapparate ist durch genaue Vorschriften geregelt. 

Bei einbrechender Dunkelheit tràgt jeder Seilbahnwagen an der vorderen Stirnwand eine weiB- 
leuchtende und an der riickwàrtigen Wand eine rotleuchtende Reflektorlaterne. 
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Sàmtliche elektrischen Leitungen der Seilbahn und der urspriinglich elektrisch betriebenen 
Reibungsstrecke fuhrte die Firma Schuckert & Co. in Wien, die elektrische Ausrustung des Seilbahn- 
antriebes die Oesterreichische (jetzt A. E. Q.) Union-Elektrizitàtsgesellschaft in Wien und die Umformer- 
anlage die Vereinigte Elektrizitàtsgesellschaft in Wien aus. Die urspriinglichen Triebwagen der 
Reibungsstrecke wurden von der Qrazer Waggon- und Maschinenfabriks-Aktiengesellschaft in Qraz 
gebaut und von der Firma Schuckert & Co. elektrisch eingerichtet. 

Die Umgestaltung deè elektrischen Betriebes auf der Strecke Kaltern—St, Anton und die Ein- 
fiihrung desselben auf der Ueberetscherbahn fuhrte die Oesterreichische Qanzsche E 1 e k- 
trizitàtsgas'ellschaft aus. Auch die neuangeschafften Triebwagen, die ebenfalls die Qrazer 
Waggonfabriks-Aktiengesellschaft erbaute, wurden von diesel* Elektrizitàtsgesellschaft 
elektrisch eingerichtet. — Die Priifung der Piane und die Ueberwachung der ganzen elektrischen 
Einrichtung der Mendelbahn unterstand Ing. Thomann der Firma Strub & Thomann inZiirich. 


Der Betrieb der Mendelbahn . 

Der Betrieb der Mendel- und Ueberetscherbahn sowie der der Virglbahn wird von der k. k. priv. 
Sudbahn-Qesellschalt gefiihrt und besteht ftìr diese drei Bahnen eine gemeinsame Betriebsleitung in 
Bozen. Die Mendelbahn (und zwar die Reibungsstrecke Kaltern—St. Anton und die Seilstrecke) sind 
vom 1. Aprii bis 1. November in Betrieb. Doch wird letzterer bei giinstiger Witterung von Mitte Màrz 
bis Mitte November erstreckt. In der ubrigen Zeit wird der Zugsverkehr nur von Bozen bis Kaltern 
(Ueberetscherbahn) aufrecht erhalten. 

Wàhrend der Saison verkehren zwischen Bozen und St. Anton in jeder Fahrtrichtung tàglich 
neun Ziige; von diesen nehmen nur die zwei Ziige, die die Post befòrdern, in der Station Kaltern 
kurzen Aufenthalt, wàhrend die iibrigen nur die Personenhaltestelle Kaltern beriihren. Zwischen Bozen 
und Kaltern verkehren auch tàglich zwei Guterzugspaare. Auf der Seilstrecke verkehren in der Zeit 
von 6 Uhr friih bis 9 Uhr 30 Min. abends 15 Doppelzuge (gleichzeitig von der Station St. Anton und 
Mendel abgehend), wovon neun AnschluB an die in der Strecke Bozen—St. Anton verkehrenden 
neun Zugspaare finden. Mit Rucksicht auf den beschrànkten Fa9sungsraum der Seilbahnwagen (52 Per- 
sonen) sind in der Station Bozen oder St. Anton, beziehungsweise Mendel unter Vorweisung der 
Fahrlegitimation gebiihrenfreie Platzkarten fiir die Seilstrecke zu beheben. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Ziige betràgt auf der Péagestrecke der Ueberetscherbahn bis 40, 
auf den ubrigen Strecken dieser Bahn bis 26 Kilometer, die gròBte gestattete Geschwindigkeit auf 
diesen Strecken 45 und 30 Kilometer in der Stunde. In der ersten Teilstrecke der Mendelbahn 'be¬ 
tràgt diese Geschwindigkeit 16 Kilometer, auf der Seilbahn 5 4 Kilometer in der Stunde (1*5 Meter in 
der Sekunde). 

Die Fahrzeit der direkt’ von Bozen naoh St. Anton verkehrenden Ziige betràgt in dieser Strecke 
48’Minuten; die Seilstrecke wird in 26 Minuten durchfaihren. 

Der Fahrpreis von Bozen bis Mendel betràgt fiir die II. Wagenklasse K 3 50, fiir die III. Wagen- 
klasse K 3*10. 

Bau- und Befriebskosfen. — Betriebsergebnisse der Mendelbahn. 

Die Baukosten der Mendelbahn (erster und zweiter Teil) beliefen sich einschlieBlich der 
Restaurationen in den beiden Stationen St. Anton und Mendel rund auf: 


K 

1. Projektverfassung, Bauleitung. 42.000'— 

2. Grundeinlòsung.. 140.000'— 

3. Kunstbauten .. 420.000*— 

4. Erd- und Nebenarbeiten. 274.000'— 

5. Oberbau. 146.000*— 

6. Hochbauten,Zufahrten, Wasserleitungen, Mobiliar 110.000*— 

7. Fahrpark. 120.000'— 

8. Maschinelle und elektrische Einrichtu ng . . . 210.000'— 


Summe 1,462.000*— 

Davon entfielen auf die Reibungsstrecke Kaltern—St. Anton ungefàhr K 500.000'—. 
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Das Aktienkapital betràgt K 1,600.000’—, von dem bis jetzt K 58.000’— amortisiert wurden. 

Die Betriebsergebnisse der Mendeibahn sind andauernd sehr erfreuliche; namentlich hat auch der 
am Septem'ber 1911 auf der Ueberetscherbahn eingefiihrte elektrische Betrieb durch die dem 
Reisepublikum hiedurch gebotene Annehmlichkeit einer raschen und bequemen Fahrt von Bozen bis 
St. Anton sehr giinstig auf die Personenfrequenz der Bahn eingewirkt. 

In den letzten drei Jahren wurden auf der Mendelbahn befòrdert: 

1910: 59.351 Personen und 426 Tonnen Giiter 

1911: 53.597 » » 244 » ». 

1912: 60.160 » » 274 » » 

Die Betriebsergebnisse in den Jahren 1911 und 1912 waren folgende: 



1912 

1911 

a) Einnahmen: 

K 

K 

Aus Personentransporfc. 

122.670’— 

116.170*— 

» Gepàcktransport. 

5.550’— 

6.140*— 

» Eilgiitertransport. 

2.160-— 

1.790*— 

» Giitertransport. 

2.180 — 

1.870’— 

Betriabseininahmen. 

132.560 - — 

125.970’— 

Sonstige Einnahmen. 

3.170 - — 

2.130’— 

Gesamteinnahmen. 

135.730’— 

128.100*— 

b) Ausgaben: 



Betriebsausgaben . 

52.190’— 

5.0.230 f — 

Sonstige Ausgaiben. 

2.630 — 

2.740’— 

Gesamtausgaben. 

54.820’— 

52.970*— 

c) B e t r i e b s u ib e r s c h u C . 

80.910’- 

75.130’- 

d) Betrie'bskoeffizient 



(Verhàltnis der Ausgaben in 



Prozenten der Einnahmen) . . 

40-0 

41*4 

Ausgaben im Jahre 1912 verteilen sich wie folgt: 

K 

a) Allgemeine Verwaltung 


1.750’— 

b) Ba'hnaufsicht und Erhaltung: 



K 


Zentralleitung . 

530’— 


Streckendienst. 

. 1.260 — 


Bahnaufsioht. 

. 2.040’— 


Unterbau. 

520 — 


Oberbau . 

. 6.120-— 


Gebàude und Sonstiges . . . 

420’— 

10.890’— 

c) Kommerzieller und Verkehrsdienst: 


Zentralleitung . 

590*— 


Stationsdienst. 

11.180’— 


Fahrdienst. 

. 3.710-— 

15.480’— 

d)Zugfòrderungs- und Werkstàttendienst: 

Zentralleitung . 

470 — 


Zugfòrderung und Werkstàtte . . 

15.010 — 


Erhaltung der Fahrbetriebsmittel . 

8.590’— 

24.070 — 

Betriebsausgaben. 


52.190’— 


2.630’— 


Sonstige AusgaJben. 

Gesamtausgaben. 54.820*— 

Fiir die Lieferung des Betriebsstroms auf der Drahtseilstrecke zahlt die Mendelbahn dem Elek- 
Wzitàtswerke an der Novella ein Jahrespauschale von K 6000’—. 
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Tm Tahre 1912 betrugen die Stromkosten (einschlieBlich Beleuchtung) K 7078- . 

v pllewinn per K 94 770- (Betridbsiibersohull im Jahre 1912 K 80.910- end Oe*um- 
Vom l.’emgewniip ■ 69.390— zur Auszahluirg einer l'/pprozcntigen Di«J 

"Tj IL Se1rrS“A k ..en k ,p,.al von K 1,542.000-, Jt 8000- - Pian- 
maBigen TUgung der Prioritàtsaktien und K 1700- zur Dotlerung des Reservelonda verwendet, der 
Rest von K 15.680— wurde auf neu e Rechnung vorgetragen. 

Literatur: -Die «ende^ v , , E ^^"«^« .904, 

- o:;«—«, v 0 „ K . . « 

n., von lag. Thomann. -E,«gir. Kraf.belriebe und Bahneu.. 1904. 
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Abb. 1. Bergbahnhof »Virglwarte«. 


f ' ' VII. 

Die Virglbahn. 

(Von Untervirgl bei Bozen auf die Virglwarte.) 

Die am 20. November 1907 eròffnete Virglbahn wurde zu dem Zwecke erbaut, den im Slid- 
osten der Stadt Bozen um ungefàhr 200 Meter uber der Talsohle gelegenen Aussichtspunkt »Virgl« 
bequemer zugànglich zu machen. 

Dem von Norden kommenden Reisenden fàllt bei der Einfahrt des Eisenbahnzuges in das reiche 
Rebenfeld von Bozen linkerhand ein vom Massiv des »Titschen« abzweigender Bergriicken auf, der 
sich weit gegen die Stadt vorschiebt und dem EisackfluB wje ein vorgelagerter Felsriegel den Weiter- 
lauf zu versperren scheint. Auf dem hòchsten Qipfel dieses die Stadt und ihre Umgebung beherrschen- 
den Vorberges liegt wie eine kleine Festung der Bergbahnhof der Virgl-Seilbahn, die »V i r g 1 w a r t e«. 
Von dieser Warte erschlieBt sich ein iiberraschend weiter Rundblick. auf den Talbo'den von Bozen 
und Qries, auf das Etschtal vom Meraner Becken bis zu den Trientiner Bergen und auf das Ueber- 
etsch mit dem Mendelgebirge, andererseits wieder auf das enge Eisacktal mit seinen Dòrfern, Kirchen 
und Schlòssern und den dariiber sich erhebenden schroffen Zinnen der Dolomiten (s. SchluBvignette). 

Die Nàhe dieses schònen Aussichtspunktes von Bozen (ungefàhr 10 Minuten vom Mittelpunkte 
der Stadt) brachte es mit sich, daB derselbe auch schon vor Erbauung der Seilbahn von den Fremden 
und der Stadtbevòlkerung viel besucht wurde. 

’Ueber Anregung des schon bei der Mendelbahn gepannten Bankiers Sigismund Schwarz in 
Bozen bildete sich im Jahre 1906 ein Konsortium zum Bau einer Drahtseilbahn auf diese Hòhe. 
Es wurde auch damals schon die Erbauung einer Schwebebahn statt einer Standseilbahn mit in Er- 
wàgung gezogen, doch lagen uber diese Art von Aufziigen noch zu wenig Erfahrungen vor. Zur Pro- 
jektsverfassung wurde auch bei dieser Bahn wie bei der Mendelbahn der bewàhrte Bergbahn- 
Ingenieur E. S t r u b aus Ziirich berufen, der dann auch den Bahnbau leitete. 

Der Bau begann Ende 1906 und wurde der Betrieb am 20. November 1907 aufgenommen. 

Der Talibahnhof Untervirgl ist im Siidosten der Stadt jenseits der Eisaoktiriicke und unmittel- 
bar am Damme der Siidbahnlinie Bozen—Ala gelegen. (Abb. 2 unten). 

Der Hòhenunterschied der zwei Endstationen, Untervirgl (26F05 Meter) und Virglwarte 
(457-10 Meter), betràgt 196*05, die wagrechte Lànge 288*25 und die schiefe Betriebslànge 342 Meter, 
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die mittlere Steigung daher 680 Promille. Obwohl die LàngenmaBe keine betràchtlichen sind, ist die 
Virglbahn doch sowohl wegen ihrer bedeutenden Steigung wie auch wegen ihrer Bauanlage in 
einem stark zerklufteten, schroffen Porphyrabhange sehr interessant. Die Steigung betragt in den ersten 
zwei Dritteln der Lànge (179 Meter) 660, im letzten Drittel (109 Meter) aber 700 Promille. Bis zu r 
Erbauung dieser Bahn war in Europa die Mendelbahn mit 640 Promille Steigung die steilste Seil- 
bahn tur Personenbeforderung; jetzt nimmt die Virglbahn diesen Rang ein (Langenprofil, Abb. 4). 

Infolge dieser starken Steigung gestaltet sich die Auffahrt mit dieser Bahn besonders genuBreich. 
Ueberraschend schnell erweitert sich der Umblick in die Berge, wahrend man nach abwarts fast senk- 


Abb. 3. 


GroBer Viadukt der Virglbahn mit Blick auf Bozen. 


Abb. 2. Gesamtansicht der Virglbahn. 

recht in die trauiich winkeligen StraBenzuge Bozens und auf die Dàcher der alten Hauser mit ìhrem sud- 
làndischen Lichthauben blickt (Abb. 3). 

Der einzige vorhandene Gefallsbruch wird mittelst eines Kreisbogens von 1200 Meter ausg - 
rurtdet. Im GrundriB weist die Bahn im unteren Teile einen Bogen von 250 Meter Halbmesser aus, 
78 Prozent der Lànge sind gerade. 

a) Unterbau und Kunstbauten. 

Die Seilbahn ist eingleisig mit l'O Meter Spurveite. Der gesamte Unterbau ist gemauert und au 
Fels gegrundet Die obere Breite der gemauerten Bahnkorperkrone betragt auch hier L50 Meter. ' e 
Anbringung der Begehungstreppen und andere Einzelheiten des Baues sind wie bei den schon be- 
schriebenen Drahtseilbahnen durchgefuhrt worden. 





























Es liegen 40 Prozent der Bahn im Felseneinschnitt, der an einzelnen Stellen bis zu 7 Meter 
Tiefe reicht. Die Breite der Einschnittsohle betràgt 3‘40 Meter. Die vielen Sprengarbeiten wahrend 
des Baues waren sehr umstàndlich und muBten wahrend derselben zum Schutze der dicht am FuBe 
des Berges liegenden Wohnhàuser und Wege sowie der vorbeifiihrenden Eisenbahn zahlreiche Schutz- 
wànde aus Flechtwerk und Bohlen errichtet werden. Zur Sicherung der bruchigen Lehne wurden 
wahrend des Baues viele Nebenarbeiten, wie das Abraumen und Untermauern von Felsblocken und 
dergleichen erforderlich. (Abb. 5 zeigt Einzelheiten des Unterbaues.) 

An Kunstbauten sind zwei Viadukte vorhanden, die eine tiefe, mit Schutt ausgefiillte Bergmulde 
ubersetzen und von denen der eine eine Lange von 46 Meter mit zweiOeffnungen, der zweite eine Lange 
von 6 Meter besitzt. Beide Bogen sind in Stampfbeton ausgefiihrt, und verleiht der Seilbahn 
namentlich der weithin sichtbare groBe Bogen ein charakteristisches, ktìhnes Aussehen; dieser Bahn- 
bogen fiigt sich zweifellos besser in das landschaftliche Bild ais die ursprUnglich an seiner Stelle ge- 
piante eiserne Fachwerksbriicke. Bei seiner Dimensionierung wurde auf die auftretenden bedeutenden 
Schubkràfte entsprechend Riicksicht genommen; die Scheitelhòhe betràgt P40 Meter (Abb. 3 und 6). 
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Abb. 5. Unterbaudetails der Virglbahn. 


Am unteren Ende der Bahn muBte der Eisenbahndamm der Sudba'hnlinie Bozen—Ala in schiefer Rich- 
tung unterfahren werden. 

b) Oberbau. 

Es sind durchwegs eiserne Querschwellen vorhanden und kann bezuglich aller weiteren Einzel¬ 
heiten auf die gleichartigen Durchfuhrungen bei der Mendel- und Hungerburgbahn hinge- 
wiesen werden. 

Die selbstwirkende Ausweiche hat 77 Meter Lange, 27 Meter Qleismittenabstand und Bogen- 
halbmesser von 250 Meter. 


c) Stationsanlagen. 

Bei Anlage des unteren Bahnhofes, »Untervirgl«, muBte man sich wegen des geringen, zwischen 
der Sudbahn und dem steil ansteigenden BergfuBe vorhandenen Raumes auf das àuBerste beschranken. 
Die mit Wellblech uberdeckte Einsteiganlage beginnt bereits in der Sudbahnuberfuhrung und besteht 
aus der in der Lange eines Seilbahnwagens ausgefuhrten Arbeitsgrube, an deren rechten Sette eine 
zwei Meter breite Einsteigtreppe und an deren linken Seite eine 80 Zentimeter breite Treppe fur 
Dienstzwecke angeordnet ist. 
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Gleichartig ist der Bahnhof »Virglwarte« am oberen Endpunkte ausgefiihrt, nur hat Ing. Strub 
auch hier die Treppenanlagen àhnlich wie bei der Mendelbahn ausgefiihrt. Von den einzelnen Bahn- 
steigen aus gelangt man in eine offene Halle und von dieser entweder ins Freie oder in die groBe 
verglaste Restaurationsveranda, die bis an den Rand des Steilabsturzes reicht und den Gàsten einen 
herrlichen Ausblick bietet. Das Bahnhofsgebàude enthàlt auBerdem noch im Kellergeschosse die An- 
triebsanlage, im Erdgeschosse den Raum fur den Maschinenwàrter, dann Dienst- und Nebenràume 
fiir den Wirtschaftsbetrieb (Abb. 7). 



Abb. 6. Bild vom Bau des groBen Viadukts, 


d) Drahtseil. 

Das Rundseil aus Prima-PatentguBstahldraM wurde von der S t. Egydyer E i s e n- und 
Stahlindustrie-Gesellschaft in Wien geliefert; es ist als Litzenseil naeh Langschlag niit 
einer Hanfseele geflochten und hat 170 kg/mrn 2 Bruchfestigkeit der Dràhte. Die Anzahl der Litzen ist 6, 
jede Litze hat 11 àuBere Dràhte von 2*25 Millimeter, 6 innere Dràhte von 2 05 Millimeter Durchmesser 
und einen gleich starken Einlagedraht; die Hanfseele besitzt 12 Millimeter Durchmesser. Der Durch¬ 
messer des Seiles betràgt 32 Millimeter, das Gewicht per laufenden Meter 373, die hòchste Belastung 
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rund 6300, die rechnungsmaBige Bruchlast 68.200, die effektive Bruchlast 61.200 Kilogramm; die Sicher- 
heit ist demnach eine zehnfache. 

Die Zahl der Rollenpaare auf der Strecke betragt 31, deren Teilung in der Qeraden 15 Meter, 
in den Bògen 8 Meter; der Durchmesser der Geradenrollen ist 30, der der Bogenrollen 39 Zenti- 
meter. Der Laufring der Rollen besteht aus GuBeisen und kann leicht ausgewechselt werden. 

e) Seilbahnwagen. 

Die beiden Wagen sind fur eine Steigung von 680 Promille gebaut. Jeder Wagen hat vier Ab- 
teile mit zusammen 24 Sitzplàtzen und zwei Plattformen fur den Wagenfuhrer. Die beiden mittleren 
Abteile sind geschlossen, die 'beiden anderen offen. Das obere Abteil hat aufklappbare Banke, um als 
Stehraum fur 12 Fahrgàste ader fttr Gepàck und Waren benutzt werden zu kònnen. Bei Ausnutzung 
der Stehplàtze kònnen demnach 36 Personen befòrdert werden. Die Wagen sind nur auf der rechten 



Abb. 7. Pian und Schnitt durch die Bergbahnhofsanlagen. 


Seite mit Schiebettiren versehen, da nur auf dieser Seite ein- und ausgestiegen wird. Die Tiiren 
kònnen nur von den Wagenfiihrerstànden aus verriegelt und entriegelt werden. 

Die Wagenlànge betragt 8*6, der Achsstand 4-2 Meter; das Gewicht des unbelasteten Wagens 
6*4, das des vollen Wagens zirka 9*2 Tonnen. 

Die Laufachsen tragen zum Durchfahren der Ausweiche auf der Innenseite breite, flache Lauf- 
ràder, auf der AuBenseite Laufràder mit Doppelspurkrànzen. Die Hand- und die selbsttàtige Bremse 
sind wie bei den friiher besproohenen Seilbahnen angeordnet. 

Die Wagenuntergestelle lieferten die L. v. Rollschen Eisenwerke in Bern, die Wagen- 
kasten dieGrazerWaggon-undMaschinenfabriks-Aktiengesellschaft in Graz. 

f) Antrieb . 

Das Windwerk ist im Gebàude der Bergstation unterirdisch aufgestellt, wàhrenfd sich der Ma- 
schinenwàrter mit alien Bedienungsvorrichtungen iiber dem Boden befindet. Die Virglbahn erhalt den 
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o intride des Windwerkes mittelst einer Freileitung aus dem zirka 4 Kilo- 

elektrischen Strom zum Antnebe des U nd Wasserwerke Zwòlfmalgreien, das 

meter entiernt im Eggentale gelege " ei \ Knhlern Schwebebahn (IX) mit Strom versorgt. Die 

auch die Guntschna-Drahtseilbahn ab. Das Kraftwerk 

Stromleitung fùr die letztgenannt . d<? Zw5 lfmalgreieji erbaut, ging aber, als die Qemeinde 

wurde 1901 von der fruher bestandenen tadti hen Besitz uber. Aufgestellt sind 4 Maschinen- 

dem Stadtgebiete Bozen ^j^p ^^und zwar 3 Pelton-Turbinen zu 500 und eine zu 750 P. S.) 
SToe—T 340 und einer’ zu 5^ —KVA. - 

~ ssrr rr~ - » --— ““ - - 

«1 p s -Motor (mittìere Leistung 40 P. S.) in tsewegung 
Dieser Moior ireib, * ~ 

Eisen- auf Holzzàhnen; der Antr ‘® b z h „ ra!d ist mit der Seiltriebscheibe zusammengegossen und 
zahnen ausgefuhrt. Das groBe, zweite g zwe imal um das Triebrad gesohlungen und 

ha, einen Duratale, von M M^Das AuBerdem dienen noch 

SMdTfo“n”".r Durchmesser sur Filhrune des Seiies, da der Ondane des eroden T„eb. 

rades nicht in der Richtung des Seilzuges liegt. 

Oebremst wird das Windwk durcb telblr“ “ TZT£ 

rbe«a, W werden hann; sle d,e„. * —n * 

das —;r*. ■>*. * f — -** - <«* 

gewicht dessen Feststellung in folgenden Fallen ausgelost wir . 

, Voli Hand von, Maschinenwiirier aus, faUs das Oeiriebe aus ireendwelchen, Orunde sebi 

Oeschwindigkei, von H Me,er ber Sekunde dureb 
^^i^”i^erse,bs MtlS e„ Bre m se in Verbindune s.ebendeu 

=."= s=-»= 

einer kleinen Dynamomaschine ausgelost D , verliert der Anker seine Dreh- 

Das Wiederaufziehen des Fallgewichtes^der ^selbstt^^geu^remse ^uberblickt 

warter. Der Standplatz des letzteren * s s ° h der ’ Wagenstellungs- oder Teufenzeiger (Indikator), 

werden kann. Auf diesem Platze befin e , . ... «./cek geeichter Oeschwindigkeits- 

er die ieweiitte Siedane der beiden Waeen w*. und em fur f ond die Schalt . 

SsSSgsSrHSiass—::.; 

™ rts fahrenden Wag« wird naeh Ueberwiudune des Auiabrwidersiandes A,bei, «berseMssie, d,« 
abgebremst werden muB. 
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g) Signalmittel. 

Zur Signalgabe zwischen dem Tal- und Bergbahnhofe dienen auch hier eine Fernsprecher- und 
eine Klingelleitung. 

Vom fahrenden Wagen kònnen mittelst eines vom Wagenfuhrer zu handhabenden StromschlieB- 
s tabes dem Maschinenwarter auf der Klingelleitung vereinbarte Signale gegeben werden. AuBerdem 
ist leder Wagen mit einem tragbaren Fernsprecher ausgeriistet, den die Wagenfuhrer in auBerordent- 
lichen rallen zur Verstàndigung untereinander und mit dem Maschinenwarter nach Stillstellung der 
Wagen in die zwerdràhtige Fernsprechleitung einschalten kònnen. 


h) Betrieb. 

Die zulàssige Hochstgeschwindigkeit betràgt 1-5 m/Sek., die Dauer einer Fahrt etwa 4 Minuten 

Der Betrieb ist ganzjàhrig und wird durch die k. k. priv. Siìdbahn-Gesellschaft gefuhrt Die Be- 
triebsleitung in Bozen ist fiir diese Bahn und die Ueberetscher- und Mendelbahn gemeinschaftlich. 

In der Sommersaison (1. Juli bis Ende September) verkehren die Ziige von 7 bis 9 Uhr friih in 
halbstiindigen, von 9 Uhr friih bis 12 Uhr 30 Min. mittags und von 1 U'hr 30 Min. mittags bis 11 Uhr 
nachts in viertelsttindigen Intervallen. In der iibrigen Zeit des Jahres verkehrt von 7 Uhr 30 Min 
friih bis 12 Uhr 30 Min. mittags und von 1 Uhr 30 Min. mittags bis 8 Uhr 30 Min. abends jede halbe 
Stun e ein Zug. Wàhrend des halbstiindigen Zugsverkehres werden bei Bezahlung von fiinf Fahr- 
karten Sonderfahrten eingeschaltet. 

Der Fahrpreis fur eine Bergfahrt betràgt 60, fur eine Talfahrt 50, fiir eine Berg- und Talfahrt 
80 Heller. Abonnementskarten fur 20 Berg- oder Talfahrten kosten K 6.—. 


i) Bau- und Befriebskosten. — Betriebsergebnisse. 

a Dle Bankosten der Bahn betrugen einschlieBlich des Qrundkaufes fiir den Bauplatz auf dem Virgl 
und den Herstellungskosten fur das Restaurant insgesamt IC 529.400’— und erhohten sich bis zum Jahre 
1912 auf rund K 600.000’—, auf welchen Betrag sich auch das Aktienkapital belàuft. 

Die Unterbauarbeiten und Hochbauten wurden durch die Bauunternehmung A. Quschelbauer 
und Marek in Bozen ausgefuhrt. Die Oberbauteile, den Antrieb und die Wagenuntergestelle lieferten 
die L. v. Rollschen Eisenwerke in Bern, die Wagenkasten die Grazer Waggon- und Maschinenfabriks- 
Aktiengesellschaft in Graz, die elektrische Ausrustung die A. E. G. Union-Elektrizitàts-Gesellschaft in 
Wien, das Seil die St. Egydyer Eisen- und Stahlindustrie-Gesellschaft in Wien. Entwurf und Bau- 

lertung lagen in den Handen des Ingenieurs E. Strub in Zurich, Baufuhrer war Dipi. Ingenieur Erwin 
ochwarz. 

Im Jahre 1912 wurden auf der Virglbahn 102.394 Personen gegemiber 112.265 im Ja’hre 1911 be- 


Die Betriebsergebnisse in diesen zwei Jahren waren nachstehende: 


a) Einnahmen: 


1912 i9ii 


Aus Personen . . 

» Gepàck . . 

» Frachten . . 

Sonstige Einnahmen 

b) Ausgaben: 
.Betriebsausgaben . 
Sonstige Ausgaben 


K r o n e n 


• . 40.030 - — 48.670’— 

. 940— 910 — 

• • • ’ ’ ’ ’ 10 ~— _ 500 — 

Betriebseinnahmen 40.980-— 50.080’_ 

• • • ■ ■ . . 3.470-— 3.470’— 

Gesamteinnahmen 44.450’— 53.550’_ 

. 21.250’— 24.800 — 

• • .. 1.100 — 890’— 


Gesamtausgaben 22.350 — 25.690’— 


c)BetriebsiiberschuB . 

Betriebskoeffizient (Ausgaben in Prozenten 
der Einnahmen). 


22.100 — 
502 


27.860 — 
48’0 
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Die Ausgaben verteilen sich wie folgt: 

a) A11 g e m e i n e Verwaltung . . 

b) Bahnaufsicht und -Erhaltung: 

Zentralleitung. 

Streckendienst. 

Bahnaufsicht. 

Unterbau . 

Oberbau. 

Gebàude . 

Sonstiges. 


K r o n 


160*— 
490*— 
10 *— 
300— 
10 *— 
20 — 
IO— 


c) Kommerzieller und Verkehrsdienst: 

Stationsdienst.. 

Fahrdienst. 

Zentralleitung. 


6.360*— 
2.290’— 
240*— 


d)Zugsfòrderungs- und Werkstàttendienst: 

Zentralleitung .. 

Zugfòrderungs- und Werkstàttendienst. 

Erhaltung der Fahrbetriebsmittel . . . ■ ■ • 


160*— 
8 . 200 * — 
680*— 


Betriebsausgaben 


e n 

2.320*— 


1 . 000 *— 


8.890*— . 


9.040 — 


21.250*— 


e) Sonstige Ausgaben 


. 1 . 100 *— 

Gesamtausgaben 22.350*— 


Fur den Betriebsstrom zahlt die Virglbahn an das Wasser- und Elektrizitàtswerk Zwòlfmalgreien 
ein Jahrespauschale von K 80.- prò Pferdestàrke des mit Drehstrom gespeisten Motors. Das 
inindeste zu zahlende Pauschale prò Jahr betràgt K 3000—. 

Vom Reingewinn des Jahres 1912 per K 43.030'— (BetriebsuberschuB K 22.100'—, Oewinnvor- 
trag vom Jahre 1911 K 20.930'—) wurden K 24.000'— zur Auszahlung einer vierprozentigen Divi¬ 
dere des Aktienkapitals von K 600.000'-, K 2000'- zur planmaBigen Tilgung der Aktien, K 450'- 
zur Dotierung des Reservefonds verwendet und der Betrag von K 16.580'- auf neue Rechnung vor- 
getragen. __ 


Litera tu i". Die Virglbahn. Von Dipi. Ing. E. Schwarz. «Organ fur die Fortschritte lm 
Eisenbahn\vesen«, 1908. 



Blick von der Virglwarte in das Eisacktal. 
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Vili. 

Die Guntschnabahn. 

(Von der HòffingerstraBe in Gries bei Bozen zum Streckerhofe 

am Guntschnaberg.) 

Mit der am 12. August 1912 eròffneten Quntschnabahn in Qries bei Bozen wurde den 
drei in der Umgebung von Bozen bereits bestandenen Bergba'hnen (der M e n d e 1 b a h n, der R i-t t- 
n e r b a h n und der V i r g 1 b a h n) eine vierte zugesellt, die zwar keine auBergewòhnlichen Ab- 
messungen aufweist, aber doch rasch auf eine aussichtsreiche Hòhe fuhrt und eine auBerst genuBreiche 


Abb. 2. Endstation beim Streckerhofe. 

Fahrt bietet. Die Seilbahn wurde von Frau Elise Ueberbacher-Minatti % der Besitzerin der be- 
kannten groBen Hotelanlage in Toblach und der Pension Bellevue in Gries, erbaut und endet in unmittel- 
barer Nahe des sogenannten »R e i c h r i e g 1 e r h o f e s« am Guntschnaberg e, den Frau Ueber- 
bacher-Minatti zu einem erstklassigen Kaffee-Restaurant und Hotel ausgestaltete und der jetzt mit der 
Seilbahn in bequemster Weise erreicht werden kann. 

Als Guntschnaberg wird kein fiir sich bestehender Berg bezeichnet, sondern eine Berg- 
stufe, die sich ungefàhr 200 Meter iiber dem Grieser Talboden vor dem sich dariiber erhebenden, 


Abb. 1. Kurort Gries mit der Seilbahn. 
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viel hòheren A 11 e n absetzt und mit Weingarten bedeckt ist, in denen stattliche Gehófte zerstreut 
liegen. Er bildet einen ungemein freundlichen Hintergrund fiir den Kurort Gries und laBt sich am besten 
auf der von Bozen nach Gries fuhrenden Talferbrucke Uberblicken. Mehr gegen Norden, dem Sarn- 
tale zu, steigen die Einzelngehofte bis zum lieblichen St. Georgskirchlein (595 Meter), zum Hòhen- 
dorfe Jenesien (1080 Meter) und zur Ruine Raffenstein empor. Gegen Stìden zu liegt iiber der 
Pfarrkirche von Gries auf einem bereits aussichtsreichen Punkte das Hotel Germania, zu dem seit 
dem Jahre 1912 die vielbenutzte Erzherzog Heinrich-Promenade fiihrt, und auch die Erbauung eines 
elektrischen Aufzuges (Germaniabahn) geplant ist. Die Erzherzog Heinrich-Promenade wurde spater als 
»Guntschna-Promenade« durdh die Weingarten bis in die Nàhe des Reichrieglerhofes weitergefuhrt; 



Abb. 4. Gesamtansicht der Guntschnabahn. 


sie bietet eine stetig wechselnde, pràchtige Aussicht und kann jetzt die Beniitzung derselben mit 
der neuerbauten Seilbahn kombiniert werden (Abb. 1). 

Die Guntschnabahn, die Virglbahn und die im Norden der Stadt Bozen erbaute St. Oswald-Pro- 
menade ermòglichen es nunmehr, auf drei verschiedenen Seiten der Stadt in kiirzester Zeit und be- 
quem auf eine betràchtliche Hòhe zu gelangen und die prachtigsten Ausblicke zu genieBen. Es diirfte 
kaum eino zweite Stadt geben, die sich eines solchen Vorzuges ruhrnen kann. 

Mit dem Bau der Bahn wurde im Sommer 1911 begonnen. Die Hochbauten waren Mitte Mai-1912 
beendet. Die Bremsproben fanden am 12. Juli, die technisoh-polizeilichen Erprobungen vom 29. bis 
31. Juli 1912 statt, worauf am 12. August 1912 die Bahn den offentlichen Verkehr aufnahm. 

Diese Seilbahn ist nach der Type der neuen Schweizer Drahtseilbahnen erbaut und in den 
meisten Einrichtungen den bereits beschriebenen Bahnen dieser Art àhnlich, so daB die nachstehende 
Beschreibung in vielen Teilen ganz kurz gefaBt werden konnte. Eine Abweichung zeigt nur di e Kom 
struktion der Sicherheitsbremse des Seilwagens und die der Laufschienen. 
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Die Drahtseilbahn ist eingleisig, hat l'O Meter Spurweite, in der Bahnmitte eine selbsttatige Aus- 
weiche (Abb. 3), durchwegs gemauerten Unterbau und eisernen Oberbau. In der oberen Station be- 
findet sich ein elektrisches Windwerk, welches abwechselnd nach tìer einen und der anderen Rich- 
tung ein nach unten offenes Drahtseil in Bewegung setzt, an dessen 'beiden Enden die Watfen ohne 
Oegenseile befestigt sind. ' 

Der Talbahnhof der Seilbahn (Abb. 4) ist am FuBe des Quntschnaberges in der Nàhe des Kur- 
hauses von Qries gelegen und kann mit der elektrischen StraBenbahn von Bozen aus sehr bequem 
erreicht wenden. Diese StraBenbahn fuhrt vom Hotel »StiegI« weg uber den Sudbahnhof-Vorplatz auf 
den Walterplatz und durch die alten StraBen Bozens, gelangt dann uber die Talferbriicke in den Winter- 
kurort Qries und an den vielen zerstreut liegenden Villen, Pensionen und Hotels voriiber zu ihreni 
Endpunkte, dem Hotel »Austria«. Von der Haltestelle »Q u n t s c h n a b a h n« in der HabsburgerstraBe 
fiihren wenige Schritte unter einer Weinpergola zur Auffahrtsstelle der Bahii. 




Schienenprofil ^System EBlingen*. 


Abb. 5. Làngenprofil der Guntschnabahn. 


Ueberraschend ist auch bei der Fahrt mit dieser Bahn die rasche Erweiterung des Gesichts- 
feldes, und ungemein lieblich der Blick auf den sich zu FiiBen ausbreitenden fruchtbaren Talboden von 
Qries mit seinen unzàhligen, in den griinen Weingàrten eingebetteten Gehòften, Wohnhàusern und 
Villen. Vom Bergbahnhofe aus, der unmittelbar unter dem sogenannten Streckerhofe liegt (Abb. 2), 
iiberblickt man den ganzen ausgedehnten Talkessel von Bozen und Gries mit seiner pràchtigen Berg- 
umrahmung; am A'bhange des gerade gegeniiberliegenden K o h 1 e r n b e r g e s wird die Virgl- und die 
Kohlernbahn sichtbar, im Hintergrunde erhebt sich der zackige Latemar. Von der Bergstation fuhrt 
in ungefàhr drei Minuten eine schòn angelegte, bei Dunkelheit elektrisch beleuchtete Promenade mit 
Aussichtsplatzen zum bereits erwàhnten Reichrieglerhof (SchluBvignette). 

Die Talstation liegt 300‘13, die Bergstation beim Streckerhofe, 485-90 Meter li. d. M. Die 
Hòhendifferenz der beiden Endpunkte betràgt 185*77, die wagrechte Entfernung derselben 302*56, die 
Làngen, in der Bahn gemessen, 350*4 Meter. Es wurde nach Mòglichkeit getrachtet, die Bahn nach 
dem theoretischen parabolischen Profile auszufuhren, und zu diesem Zwecke ein Polygon hergestellt, 
welches 37 mit Bògen ausgerundete Gefàllsbriiche aufweist. Am untersten Punkte betràgt die Steigung 
575 Promille; sie nimmt dann allmàhlich zu, erreicht in der Bahnmitte 623*75 und am oberen Endpunkte 
673*70 Promille. Die Bahn weist im GrundriB einen einzigen Bogen mit dem Halbmesser von 700 Meter 
auf, der am Anfangspunkte der Bahn beginnt und, wagrecht gemessen, 167*33 Meter lang ist (Làngen¬ 
profil, Abb. 5). 
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In der 'Bahnmitte liegt die 84 Meter lange selbsttàtige Ausweiche mit Weichenbògen von 
200 Meter Halbmesser (Abb. 3). 

a) Unterbau . — Oberbau . — Stationsanlagen. 

Die Spurweite der Bahn betragt 1*00 Meter und ist durchwegs gemauerter Unterbau vorhanden. 
Es stehen auch hier Laufschienen, die zum Angriffe der Bremszangen geeignet sind, in Verwendung, 
jedoch sind dieselben nicht mit dem Keilkopfprofil der Stanserhornbahn, das bei den friiher be- 
schriebenen Drahtseilbahnen Anwendung fand, sondern mit dem Profil nach System EBlingen 
(Abb. 6) gewalzt. 

Die Schienen sind 10 Meter lang, besitzen ein Qewicht von 25 Kilogramm per laufenden Meter 
und sind per Gleisfeld auf 10 Stiick 1-80 Meter langen eisernen Querschwellen (Winkeleisen in den 
Dimensionen 80 X 120 X 10 Millimeter) befestigt. Die Schwellendistanz betragt 1*0 Meter und ist 
schwebender StoB vorhanden. Die StoBschwellen und ie drei Mittelschwellen jeder Schiene sind in 
den 'Boden verankert. 

An Kunstbauten sind ein Betonviadukt mit vier Oeffnungen und ein zweiter mit zwei Oeffnungen 
von 5 Meter Breite, ferner ein gedeckter DurchlaB von 70 Zentimeter Hòhe vorhanden. 



Die Hochbauten wurden von der Firma A. G us c h e 1 b a u e r in Bozen nach den Plànen des 
Ingenieurbureaus Ing. Dr. W. Conrad in Wien ausgefiihrt und «beschranken sich dieselben auf die 
beiden Stationsgebaude. 

b) DrahtseiL 

Das 450 Meter lange Rundseil wurde von der St. Egydyer Eisen- und Stahl- 
industrie-Gesellschaft in Wien. Es ist ein Litzenseil mit Langschlag von 29 Millimeter 
Durchmesser und besteht aus 6 Litzen (zu je 18 Drahten und einem Seelendraht), die um eine Hanfseele 
geflochten sind. Die Gesamtzahl der Drahte betragt daher 114. Das Material ist TiegelguBstahl von 
155-9 kg/mm 2 Bruchfestigkeit im Mittel. Die erprobte Festigkeit des Seiles betragt 48.200,. die Hòchst- 
beanspruchung desselben rund 4600 Kilogramm, der Sicherheitsgrad daher 10*6. Das Seil wiegt 
2*8 Kilogramm per laufenden Meter. 

c) Seilbahnwagen. 

Jeder Seilbahnwagen faBt 20 Fahrgàste. Es sind vier treppenfòrmig angeordnete Abteile vor¬ 
handen; die zwei mittleren, von denen eines offen, eines geschlossen gebaut ist, enthalten je acht 
Sitzplàtze. Auf der oberen Endplattform kònnen vier Personen stehen oder sitzen. Die untere 
Endplattform ist nur filr den Wagenfiihrer bestimmt. Der Wagen wiegt leer 59, vollbesetzt 
und mit 100 Kilogramm Gepàck 76 Tonnen. Die Untergestelle wurden von der Baufirma 
der Bahn Ceretti & Tanfani in Mailand, welche die Guntschnabahn gleichzeitig mit der Seil- 
schwebebahn Lana—Vigiljoch bei Meran erbaute, geliefert, die Wagenkasten von der G r a z e r 
Waggon- und Maschinenfabriks-Aktiengesellschaft. Diese Kasten ruhen mit 
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Gummipuffern auf dem Gestelle auf. Von den zwei Ràderpaaren ist auch hier je ein Rad mit Doppel- 
spurkrànzen versehen, wahrend das andere zylindrisch, ohne Spurkranz ausgefiihrt ist, um die Kreuzung 
der Schienen bei dem Ausweichen befahren zu kònnen. 

Den wàchtigsten Teil des Untergestelles bi'lden die Bremsvorrichtungen, die bei dieser 

Bahn nach dem System der Maschinenfabrik E B l i n g e n ausgefiihrt sind. Die Firma Ceretti 

& Tanfani in Mailand hat dieses System bei einer Reihe neuerer Drahtseilbahnen (unter anderem 
bei. derjenigen auf der Insel Capri) zur Anwendung gebracht. Es wird auch bei dieser 
Bauart ein Fallgewicht durch den auf einen Winkelhebei ausgeiibten Zug des Drahtseiles gehoberi 
gehalten; làBt dieser Zug nach, so sinkt das Gewicht, und es werden durch ein Hebehverk Knie- 
hebel betàtigt, die die Bremszangenpaare emporziehen und an die Laufschiene anpressen, gleich- 
zeitig aber auch die Druckstempel (Kopfbremse) auf dieselbe herabdrtickem 

In Abb. 7 s-ind die Bremsvorrichtungen schematisch dargestellt. Sie bestehen aus der selbst- 
tàtigen Sicherheitsbremse T* und T” und aus der Handbremse M’ und M”. An dem àuBersten Ende, 
im Punkt a des Hebels a-b-c greift das Zugseil an, wahrend das andere Ende b mit der Druck- 
stange b-g verbunden ist. Durch den Zug des Seiles wird die Feder e-f gespannt. Die Druckstange 

b-g ist mit dem Hebel g-h-i, der in h drehbar ist und an dem in m die Zugstange m-n angreift, ver¬ 

bunden. Die Zugstange m-n greift ihrerseits in n an dem in p drehbaren Hebel p-v an, der das am Ende 



Abb. 8. Details der Wagensicherheitsbremse. 



des Hebels v-s sitzende Gegengewicht q abstiitzt. Auf der gleichen Welle von r-s ist der Hebel s-t 
aufgekeiit; in t greift die Zugstange t-v an, die in v mit dem Hebel v-x drehbar verbunden ist. Aui 
der Welle x sitzt der doppelte Kniehebel x-y-z, von denen y die Klemmbacken P anhebt, wahrend 
Z den Druckstempel Q betàtigt. ReiBt das Zugseil, so wird durch die Feder e-f die Stiitze p-v dem 
Gegengewichte entzogen, wodurch dasselbe fàllt. Durch die Hebeliibertragung wird der Schienenkopf 
von den Klemmbacken P und dem Druckstempel Q mit groBer Kraft umfaBt. Zur Vermeidung jedes 
unelastischen StoBes ist in die Zugstange t-v ein Gummipuffer u eingefiigt. Der Druckstempel Q ist 
bei hochgeho'benem Gewicht durch Federn in richtigem Abstande iiber Schienenoberkante gehalten. 
Die Abb. 8 a, b, c zeigen Einzelheiten der Bremsvorrichtung. 

AuBer bei Zugseilbruch kann die selbsttàtige Bremse auch vom Wagenfiihrer in Fàllen von Ge- 
fahr von beiden Plattformen aus gelòst werden, was durch die am Hebel g-h-i angreifende, am 
Ende mit Langlòchern versehene Zugstange erfolgt. 

Der Bremsmechanismus der Handbremse ist genau wie jener der selbsttàtigen Bremse kon- 
struiert, doch sind statt der Fallgewichte Schraubenspindeln vorhanden. Zur Betàtigung der Handbremse 
sind auf den beiden Plattformen Handràder vorhanden. 

d) Antrieb. 

Der Betriebsstrom wird wie bei der Virgl- und Kohlernbahn vom Elektrizitàts- und 
Wasserwerk Zwòlfmalgreien geliefert und der Bergstation mit einem Kabel zugeflihrt. Es 
ist Drehstrom von 3000 Volt Spannung und 50 Per./Sek., der auf eine Betriebspannung von 150 Volt 
transformiert wird. 

In der Bergstation (Abb. 2) ist im Maschinenhause das Windwerk aufgestellt, das von einem 
50 P. S. Asynchron-Drehstrommotor von 950 Umdrehungen in der Minute, 193 Ampère Stromstàrke, 
150 Volt Spannung und 50 Per./Sek. angetrieben wird. Am Antriebsmechanismus sind drei Brems- 
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• „ o^ikcHqHo-p und eine elektromagnetische Bremse. 
vorrichtungen vorhanden: eine ^mse und dient zum Abstellen der Winde bei Voli- 

Die Handbremse ist die gewohnhche Be Tàtigkeit: 1. Bei Uebersdhreìtung der nor- 

endung der Fahrt. Die selbsttatige Bremse Anschlaghebels; 2. bei Ueberschreitung der 

eines FUehkr " ; 3bei Auslòsung 

durch die Hand des Maschinenwàrters. 7 U amagnet mit der Steuerung der- 

Die elektromagnetische Bremse besteht dc ’ Motors die Bremse gelllltet, beta Stili. 

art kombiniert ist, daB bei iedesmahger hrd , der Normalgeschwindigkeit und beta 

“r. " eXXTbI: wird setbsttStig ein Statasseha,ter bewegt, so daB in diesem 
Falle auch der Zugmagnet die Bremse einlallen laBt, WaKnstó „dsan Z eiger nach Art de, 

Teufenzeige^ei' , F8rdermastaìnen^urid^ein ^Jesdnt'indigkehsniesser. Die Hbchstgeschwindigkei. de, 
Bahn betràgt F45 m/Sek. 

e) Signalvorrichtungen. zwischen der oberen und der 

Es bestehen drei Signalvorrichtungen: 1. E, “ eine Signal i e itung in das Maschinenhaus 

unteren Station und zur Betnebsleitung, 2. fu Kontak tstàbes betatigt werden kann. Jeder 

welche von iedem Punkte der Ba .n aus durch die Tonhòhe voneinander scharf unter- 

- s„ecke » - —*• 

durch den Maschinenwarter. , n ,. rc v 1 fuhrung der Signaleinrichtungen betrifft, so 

tan - <—— 

De^ta ist ganciata* and verkehren taglici, dumbsotaddich “ £ 

« USTE Prifrr B^atat " ™tahr. 50, Idr die Berg- und Tailata. 50 Heiler, 

“ ^ 

£££ ^.'iak'ob tatef Dta fiir'diese Bahnen gemeinsame Betriebsleitung beiinde, sich in 

Bozen. 

*» " Be '"f";rUeberbacher.Mi„a,U, Hotel- 

b esita eri",I^uta^et”^.. Das verwendete Anlagekamta 

Fiir Herstellung und Einrichtung der Bahnanlage . # 47-700 ._ 

Fur das Windwerk, das Drahtseil und die Wagen • ^ 1.500-— 

Fiir Mobiliar und Geràtschaften. 

Die Drahtseilbahn wird seta geme b "d "«tata “sSf^ Z22> 

gewàWt'we^entam'das^errlicta^chàuspd^das die Dtaotaten beta Sonnenuidergang^bieten^ge- 

m,—-e, - ** 

stieg oder Abstieg hàufig benutzt wird. Personen befordert, 

Im Jahre 1912 (Betriebseròffnung 12. August) wur en au er ■ betrugen 

vom 1. Janner bis 1. August 1913 30.066 Personen Im Jahre m3 \ L Jànner bis 

t SS" die Tr^nsporteirìnahme^auf 7^ S 12.920'—, die Betriebsausgaben a«f Z ^ • 












n- Bahn wurde von der Firma Ceretti&Tanfani, Spezialfabrik fur Drahtseilbahnen fiir 
Dl6 n d Personenverkehr in Mailand, erbaut, welche die Oberbau- und Maschinenanlage selbst be- 
° Uter " wàhrend die elektrisohe Einrichtung vonden Siemens-Schuckert-Werken in Wien, 
S ° rg Unterbau von der Bauunternehmung A. Guschelbauer, die Qetoàude von der Firma F. & L. 
der a U e in Bozen ausgefiihrt wurden. 

M a a ' je Bau ieitung lag, wie die der gleichzeitig erbauten Lana—Vigiliochbahn, in den Handen des 
DlC schulze der Firma Ceretti & Tanfani und des Ingenieurbureaus Ing. Dr. W. Con rad 

lng- Artu 
in Wien. 
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IX. 

Die Kohlernbahn. 

(Von Bozen auf den Kohlernberg.) 

Der Errichtung der heute in Betrieb stehenden modernen Seilschwebefoahn auf den Kohlern¬ 
berg bei B o z e „ ging - wie dies bereits im allgemeinen Teil angefUhrt wurde - me der e.nfacher 
gebanten lalten Kohlernbahn« voraus, die spater wieder abgetragen wurde. Diese Schwebe- 
bahn wurde am 29. Juni 1908, also etwa einen Mona! vor dem Wetterhornaufzug in der_ Se weiz 
dem Personenverkehr ubergeben und verdient daher als erste Personen-Schwebebahn in den Alpen 
SSa werden. Eine nahere Besehreibung dieser Bahn durile daher histonsches Interesse 

bieten. ,, , c 

Die alte Seilbahn iuhrte unweit der Stadt Bozen und des linken Eisackufers aus 345 ^ ee ' Se ; 
hohe nach B a u e r n k o h 1 e r n (1140 Meter), uberwand demnach den ganz bedeutenden Hohenunter- 
schied von 795 Meter. Die Fahrtdauer betrug 15 Minuten. 

Bauernkohlern (s. SchluBvignette) ist ein aus mehreren Hàusem, darunter einem Qastho 
bestehender Weiler, der sich wie das benachbarte H e r r e n k o h 1 e r n sjùf emetti Bergv0 ^T‘ ® d 
T i t s c h e n, zirka 700 Meter ilber der Bergstation der Virglbahn, der Virglwarte, befindet un 
als Sommerfrische wegen der kràftigen Bergluft, des groBen Waldreichtums und der ^onen u- 
sicht, nicht minder aber wegen der groBen Nahe von Bozen stets sehr bel.ebt war. Die Bes tz g 
wurde seinerzeit mit umliegenden Qrunden vom Inhaber des Hotels «um R tesene m Bozen, 
Josef S talli er sen., angekauft, welcher zur Beforderung von Materialien, LebensmUteln u s. • 
eine Seilbahn auf die Berghòhe erbauen lieB. Es waren zwei FordergefaBe vorhanden. die s.ch a 
zwei parallel gespannten, auf hólzernen Zwischenstiitzen aufruhenden ra sei en g eie 
und ab bewegten und von einem Zugseil mit Ballastseil angetrieben wurden. Der Antneb bela 
hier in der Talstation und erfolgte durch einen 45 P. S.-Drehstrommotor, der mit Strom aus 
trizitàts- und Wasserwerke Zwòlfmalgreien gespeist wurde. 

Herr Staffler trug sich schon seit langer Zeit mit der Idee, diese Seilbahn auch fur die Befor e- 
rung von Touristen und Sommergasten benutzbar zu machen, da er fruhzeitig die beson ere 
barkeit dieses Systems fur den angefuhrten Zweck erkannte. Die k. k. Bezirkshauptmann chaft 
Bozen als gewerbliche Aufsichtsbehòrde gab hiezu die Bewilligung uffter der Bedmgung, 
eine Reihe von Verbesserungen und Vorkehrungen an der Bahn vorgenommen werde. Die Umges^ 
tung fuhrte die Simmeringer Maschinen- und Waggonbau-Fabriks-A.-Q. in W 
der Leitung des Oberingenieurs Haas aus. Sechs hòlzerne Seilstutzen wurden durch ejsérne _ers 
die ubrigen Stiitzen verstarkt. Dem Zugseil wurde ein zweites als Hilfsseil beigegeben, die ^ 
und der Motor wurden belassen, dagegen ein neues, mit mechamschen und elektrischen ^ 

vorkehrungen versehenes Windwerk angebracht. Die zwei Seilbahnwagen faBtert je sech " J 
ein Wagenfuhrer fuhr nicht mit. Die Fahrt war bei der nicht sehr groBen Entfernung dei■ S ^ 
namentlich abwarts weniger angenehm, da an leder Stutze ein kleiner Qefallsknick im .h u ’l 

daB die Bewegung der Fahrzeuge keine ganz stetige war. Die Bahn wurde am 29. Jum 1908 er 
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gebiihrt dem Hotelbesitzer Staffler sen. in Bozen, wie erwahnt, das unbestrittene Verdienst, 
die erste eigentliche Touristen-Seilschwebebahn in Betrieb gesetzt zu haben. 

Trotz des angefiihrten Uebelstandes wurde die neueBahn so stark benlitzt, daB sie hàufig wegen der 
geringen Aufnahmsfàhigkeit der Wagen dem Zudrange des Publikums nicht genugen konnte. Der Betrieb 
war deshalb ein sehr wirtschaftlicher. Als die Aufsichtsbehòrde im Jahre 1910, ohne daB sich iibrigens 
irgend ein Untali ereignet hatte, die Auswechslung der hòlzernen Seilstlitzen durch eiserne und auch 
die Anbringung einer Sicherheitsbremse an den Wagen forderte, konnte sich Hotelbesitzer Staffler 
sen. in Anbetracht der geringen Leistungsfàhigkeit der Bahn nicht entschlieBen, diese kostspieligen 
Adaptierungen durchzufiihren, sondern zog es vor, als am 30. September 1910 der Betrieb iiber be- 
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1 
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'• 1. Kreuzung der Wagen der alten Kohlernbahn mit 
hòlzerner Zwischenstiitze. 



Abb. 2. Wagen der alten Kohlernbahn mit eiserner 
Zwischenstiitze. 


hòrdlichen Auftrag eingestellt werden muBte, durch die Firma Ad. Bleichert 6: Co. in Leipzig eine 
leistungsfàhigere, alien modernen Anforderungen entsprechende Schwebebahn an der gleichen Stelle 
erbauen zu lassen. 

Einige technische Details der alten Kohlernbahn (vgl. Abb. 1 und 2) seien noch im folgen- 
den angefiihrt. 

Bei F5 Kilometer Lange wechselten die Neigungsverhàltnisse der Bahn von 35 bis 80 Prozent. 
Es ist richtig, daB bei dieser Bahn noch keine Akkumulatorenbatterie als Reservebetriebskraft 
und auch keine Sicherheitsbremsvorrichtungen an den Laufwerken der Wagen vorhanden waren. Da- 
gegen ist die oft gehorte Behauptung, diese Seilbahn hatte tiberhaupt verlàBIicher Bremsen entbehrt 
und es sei fui* den Fall eines Seilbruches nicht vorgesorgt gewesen, unrichtig, wie dies aus den nach- 
folgenden Ausfiihrungen hervorgeht. 
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Der ganze zum Antrieb dienende Mechanismus war in der unteren Station auf einem gemein- 
samen hòlzernen Rahmen montiert, welcher unter einem Winkel von 30 Grad und in der Seilbahnachse 
auf Schienen verschiebbar gelagert war und durch sein Gewicht zur Spannung der zwei zum Betriebe 
der Bahn vorgesehenen Zugseile diente. Von diesen zwei Seilen war das eine schwàchere Seil 
(16 Millimeter Durchmesser) das eigentliche Zugsedl, das schon vorhanden war, als die Bahn nur 
als Materialaufzug diente, wàhrend das zweite Seil (20 Millimeter Durchmesser) erst bei der Umge- 
staltung zu einem Personenaufzuge als Sicherheitsseil beigegeben wurde. Dieses Seil wirkte wegen 
seiner geringeren Spannung erst beim ReiBen des ersten Seiles als Zugseil, wàhrend es sonst nur 
einen Teil der zur Ueberwindung der Bewegungshindernisse erforderlichen Spannung aufbrachte. 
Beide Seile waren in der Unterstation einigemal um eine Seilscheibe und um eine Gegenscheibe gè- 
schlungen. In der oberen Station lief das stàrkere Seil um eine fest montierte Umlenkungsrolle, wàhrend 
das schwàchere Seil zuerst iiber eine feste und dann iiber eine in einer Gabel mittels Spindel und Mutter 
auf einem Schlitten verstellbare Rolle gefuhrt war. Der Antrieb erfolgte bei dieser Bahn ausnahms- 
weise in der Unterstation durch einen 45 P. S.-Drehstrommotor unter Anwendung einer Schneckenrad- 
iibersetzung. Auf der stehenden Welle war auBer den beiden gleich groBen Seilrollen ein Schnecken- 
rad aufgekeilt, in welches eine auf der verlàngerten Motorwelle sitzende Schnecke eingriff. 

Es waren folgende Bremsvorrichtungen vorhanden: 

1. Die Seilscheibe fur das eigentliche Zugseil trug einen angegossenen Bremskranz, auf welchem 
eine vom Wàrterstand aus durch Handrad und Spindel zu bedienende Holzbackenbremse wirkte. Die 
Bremse diente bei normalem Betriebe zum Anhalten der Wagen. 

2. Auf der Motorwelle zwischen Motor und Schnecke befand sich eine Fliehkraft-Geschwindig- 
keitsbremse, die auf dem àuBeren Umfang des rotierenden Teiles eine Stahlbandbremse mit Fallgewicht 
trug. Diese stand in zwanglàufiger Verbindung mit einem Hauptstrom-Notausschalter und hatte in 
Tàtigkeit zu treten, wenn aus irgendwelcher Ursache die zulàssige Geschwindigkeit der Bahn iiber- 
schritten wurde. AuBerdem gelangte sie in der nachstehend beschriebenen Weise durch Einwirkung eines 
Elektromagneten im Falle eines Zugseilrisses oder beim Ueberfahren der Endstellungen durch die 
Wagen zur Wirksamkeit. SchlieBlich konnte diese Bremse auch im Falle der Gefahr vom Wàrter von 
Hand aus betàtigt werden und bewirkte ein sofortiges Anhalten der Bahn.. 

Im Falle des ReiBens des eigentlichen Zugseiles muBte das Sicherheitsseil auBer seiner Spannung 
noch die Spannung des gerissenen Zugseiles ubernehmen, wodurch seine Durchhànge ausgezogen 
wurden und es eine Verlàngerung erfuhr. Diese letztere bewirkte nun beim Holzrahmen, auf dem der 
Antrieb gelagert war, eine rucklàufige Bewegung, die wiederum zum SchlieBen eines elektrischen Kon- 
taktes benutzt wurde. Mit Zuhilfenahme eines eingeschalteten Relais bekam in einem solchen Falle der 
Elektromagnet Strom und lòste die Unterstiitzung der Fallgewichtsbremse aus, die den Antriebs- 
mechanismus abbremste, gleichzeitig aber auch durch Betàtigung des Notausschalters den Motorstrom 
unterbraoh, so daB die Bahn zum Stillstande kam. Der zweite Fall, in welchem diese elektrische 
Sicherheitseinrichtung in Wirksamkeit trat, war der, wenn die Wagen ihre Endstellungen uberfahren 
sollten. Zu diesem Zweck war in der Station fur jedes Gleis je ein Endausschalter aufmontiert, der 
beim Ueberfahren der Endstellungen durch die Wagen mittels eines Anschlages und einer Hebeliiber- 
setzung bewegt wurde und ebenso wie friiher den Relaisstromkreis schloB, wodoirch sich das an- 
gefiihrte Spiel wiederholte. 

3. Fur den Fall, als beim Antrieb — z. B. durch Bruch eines Zahnes an der Schnecke, Bruch einer 
Achse oder Seilscheibe — die erwàhnten Bremsen nicht zur Wirksamkeit gebracht werden konnten, 
war in der oberen Station als Notbremse eine kràftige, mit Holzbacken ausgelegte Bandbremse 
vorhanden, die normal offen stand und nur im Falle der hòchsten Gefahr iiber vorherige Verstàndi- 
gung seitens des Wàrters mit Spindel und Handrad festgezogen werden konnte. 

Beim Wàrterstand befand sich ein Geschwindigkeitsmesser mit Alarmglocke. Beide Stationen 
waren durch Fernsprecher verbunden. Die Zugseile waren Litzenseile, die 24 Millimeter starken Trag- 
seile Spiralseile von 145 kg/mm 2 Festigkeit, die mit einem Gewichte von 12 Tonnen gespannt 
wurden. Das Eigengewicht der Wagen betrug 800, das Gewicht mit sechs Passagieren rund 
1250 Kilogramm (Abb. 32 a auf S. 49). 

Mit der Ausfuhrung der neuen Bahn betraute Hotelbesitzer Staffler sen. die Spezialfabrik fiir 
Drahtseilbahnen, die Firma Adolf Bleichert & Co. in Leipzig und W i e n, die sich in vierzig- 
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Tàtigkeit durch die Ausfuhrung zahlreicher Seilbahnen fiir Giitertransport in alien Landern und 

Vervollkommnung dieses Betriebssystems einen Weltruf erworben hat. Diese Firma konnte 

^ urc .| ire j-eichen Erfahrungen auch bei einer Seilbahn fur Personentransport verwerten und entwaif 
„ dieselbe ein Projekt auf modernster Qrundlage. 

fUf Wie bereits erwahnt, weicht diese Schwebebahn in der Anordnung der Trag- und Zugorgane, 

• der Einzelteile des Windwerkes wesentlich von jener bei der Vigiljochbahn ab; da hier auch 

s °\vic r letztere Bahn charakte ristische Bremsseil fehlt, muB von einem neuen System der Per- 

^ aS n _Schwebebahnen gesprochen werden, uin so mehr, als zum erstenmal zwei wagiecht neben- 
S00e der liegende Tragseile iiber Zwischenstiitzen gespannt zur Anwendung gelangten. 

61113 Mit dem Bahnbau wurde Mitte Aprii 1912 begonnen; im Winter 1911/12 erfolgte die Aufstellung 
Seilstiitzen und wurde so riihrig weitergearbeitet, daB die Bahn bereits im Spatsommer 1912 fertig- 
cstellt war und ihre Eròffnung im Herbst zu erwarten stand. Diese Eròffnung verzògerte sich 
g und zwar nicht nur dadurch, daB die Eisenbahnaufsichtsbehòrde in Anbetracht der Neuheit des 



Abb. 3. Unterstation der neuen Kohlernbahn. 


Betriebssystems die zahlreichen Erprobungen mit der peinlichsten Sorgfalt vornahm, sondern haupt- 
sachlich auch aus folgenden Griinden: 

Ursprunglich lehnte es das k. k. Eisenbahnministerium ab, sich mit der Bahn zu beschaftigen, 
da es sich nur um den Umbau einer vorhandenen Transportanlage handelte, so daB die Konzession 
fur den Bau der Seilbahn von der politischen Behòrde erteilt wurde. Diese Behorde schrieb die zu- 
làssigen BelastungsgròBen fiir die Konstruktionsteile voi und machte auch die iibrigen e oi 
lichen Vorschriften bezuglich des Betriebes, der Sicherheitsvorrichtungen u. s. w. Qegen SchluB des 
Bahnbaues wurde sodann seitens der Qewerbebehòrde das k. k. Eisenbahnministerium au dessen 
Ansuchen hin zur Prufung und Begutachtung der Kohlernbahn bestellt. Dieses stellte nun vollkommen 
neue Vorschriften auf, die gegenuber den seinerzeit von der politischen Behorde gegebenen vielfac e- 
deutende Verscharfungen aufwiesen. So war z. B. von der politischen Behorde fur die Stutzenberech- 
nungen 125 kg/m 2 Winddruck als Hochstwert angegeben, wahrend das Eisentoahnmmisterium hieftir 
250 kg/m 2 vorschrieb. Unter diesen Umstànden muBte die Anlage, die bereits in vielen Teilen fertig- 
gestellt war, unter Zugrundelegung der Vorschreibungen des Eisenbahnministeriums einer neuen Nach- 
rechnung unterworfen werden, die viel Zeit in Anspruch nahm. Dann muBte eine Anzahl Verstarkungen 
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angebracht werden, um den neuen Vorschriften zu geniigen; doch konnten sich dieselben auf einige 
wenige Konstruktionsteile beschrànken, da die Firma Bleichert bei ihren Berechnungen bereits ohne- 
dies iiber die Vorschriften der politischen Behorde hinausgegangen war und denselben ihre allge- 
meinen Erfahrungen im Seilbahnbau zugrunde gelegt hatte, die auch den Anspruchen des k. k. Eisen- 
bahnministeriums fast durchwegs geniigten. 

Weiters kommt hier in Betracht, daB das k. k. Eisenbahnniinisterium diese Bahn, ebenso wie 
die Lana—Vigiljochbahn dazu benutzte, um an derselben durch Vornahme von Versuchen die Qrund- 
lagen fur die von dieser Behorde zu schaffenden Vorschriften flir die Konzession, den Bau und die 
Inbetriebsetzuiig von Seilschwebebahnen zu gewinnen. Sobaid aber alle Verhaltnisse bei diesen 
bpiden Schwehebahnen geklart sein werden, wird bei den in Zukunft zu errichtenden neuen 


Bahnen die Zeit fiir Erprobungen und Versuchsfahrten und auch die Qesamtbauzeit zweifellos wesent- 
lich kttrzer ausfallen. 

Infolge der angefiihrten Umstande fand die Eroffnung der Bahn erst am 10. Mai 1913 statt. 

Die friiher bestandene Seilbahn hat noch beim Bau der neuen Bahn als Materialaufzug gute 
Dienste geleistet und wurde dann abgetragen. 

Zu den vier im Bereiche der Fremdenstadt Bozen bereits bestandenen Bergbahnen (einer elek- 
trischen Zahmbahn und drei Standseilbahnen) hat sich durch die Kohlernbahn eine fiinfte gesellt, die 
die anderen an Kiihnheit der Anlage und an Eigenart des Betriebes zweifellos ubertrifft. Die Kohlern¬ 
bahn ist die zweite, nach dem System der Seilschwebebahnen betriebene Bergbahn in Oesterreich 
und die dritte dieser Art am Kontinente. 

Sie wurde im Gegensatze zur Lana—Vigiljochba'hn in einem Zuge, also ohne Zwischen- 
und Umsteigestation erbaut; sie hàlt die gleiche Trasse wie die friiher bestandene Seilbahn 


Abb. 5. Blick von der ansteigenden Seilstrecke auf Bozen und Gries. 



















. mir wurde zur Bequemlichkeit des Publikums die Unterstation in die Talsohle des Eisacks auf die 
sK a m P i 11 e r w i e s e n« verlegt (Abb. 3). Diese Station liegt zirka 150 Meter vom linksseitigen 
Eisackufer entfernt (295 Meter U. d. M.) -und ist von der Stadt Bozen auf bequemem Fahrwege in 10 bis 
15 Minuten zu erreichen. Die Bahn steigt in gerader Linie mit Ueberwindung einer Hòhendifferenz von 
834-43 Meter auf das Plateau von Bauernkohlern ari (siehe SchluBvrgnette), auf welchem die 
obere Station (1129-43 Meter u. d. M.) gelegen ist. 

Die 1650 Meter langen Tragseile ruhen auf 12 Stiitzen (Abb. 4), die, der Gelàndegestaltung 
entsprechend, in groBeren und geringeren Abstànden voneinander angeordnet sind. Der wagrechte 
Abstand der beiden Endstationen betràgt zirka 1400 Meter, die mittlere Steigung daher fast 60 Prozent. 

Die Annehmlichkeiten der Fahrt auf einer Schwebebahn, die sicli schon nach der Er- 
offnung der Lana—Vigiljochbahn zeigten, sind auch bei dieser Bahn in vollem Umfange 
vorhanden. Sanft und gerauschlos erhebt sich der mit breiten Fenstern versehene Wagèn 
aus dem Talkessel empor und fiihrt iiber den Baumwipfeln dahinschwebend und nach alien Seiten freien 
Ausblick gewàhrend, ohne lede Erschutterung mit gleichmàBiger Geschwindigkeit in 13 Minuten 
auf die luftige Berghohe. Den Hauptreiz der Fahrt bildet auch hier das rasche Anwachsen des Ge- 



Abb. 6. Wàlzlagerschuhe der Tragseile. 


sichtsfeldes. Wahrend die weingesegneten Talgefilde von Bozen und Gries mit ihren vielen Besiede- 
lungen, der Bergbahnhof der Virglbahn und die ihn umgebenden Villen und die anderen markanten 
Punkte im Umkreise von Bozen in rascher Aufeinanderfolge nach abwàrts sinken (Abb. 5), steigen 
immer neue und hòhere Berggipfel und ganze Bergketten empor und in uberraschendem Wechsel ge- 
nieBt der Reisende Ausblicke in fruchtbare und belebte Taler, auf die Berge von Jenesien und Meran 
bis zu den Oetztalern, auf die Sarntaler und Rittner Berge und auf den nahen Felskolofi des Schlern. 
Bei der Fahrt auf dieser Schwebebahn kann kein Gefiihl der Aengstlichkeit aufkommen, und in voller 
Ruhe genieBt der Fahrgast die Naturschonheiten, die sich ihm in so reichem MaBe darbieten. 

Etwas hòher als die Bergstation liegt der dem Erbauer der Bahn gehòrige treffliche Berggast- 
hof Bauernkohlern. Die Villenkolonie, die jetzt schon am Plateau besteht, diirfte sich durch 
die Erbauung der Schwebebahn rasch vergròBern. In ungefahr 10 Minuten gelangt man auf einem 
Waldwege nach Herrenkohlern, von wo sich ein schòner Ausblick auf den Rosengarten und den 
Latemar erschlieCt. 

a) Drahtseile und Seilstiitzen . 

Die zwei Tragseile jeder Laufbahn liegen in 45 Zentimeter Entferming voneinander. Die 
Achsen der Laufbahnen sind 6 Meter voneinander entfernt, so da!3 es vòllig ausgeschlossen ist, daC 
der Wagen durch Querschwingungen, die bei Sturm eintreten kònnten, an den Stiitzen zum 
Anschlagen kommt. Daher ist bei dieser Bahn ein Fuhrungsseil fur den Wagen, das immer- 
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hin eine gewisse Komplikation mit sich bringt, iiberflussig. Die Tragseile wurden von d er 
St. Egydyer Eisen- und Stahlindustrie-Gesellschaft in Wien aus Prima-Patentgul3stahldraht angefertigt; 
sie besitzen 44 Millimeter Durchmesser und sind mit fiinffacher Sicherheit gespannt, so daB sich 
die Wagen sehr ruhig und ohne jede nierkliche Erschiitterung auch tiber die Seiltragschuhe an den 
Stutzen bewegen. Die Seilkonstruktion zeigt ein Litzenspiralseil in Langschlag. Das Material hat eine 
Bruchfestigkeit von 165 kg/mm 2 . Das Qewicht betragt per laufenden Meter 77 Kilogramm. 

In der oberen Station sind die vier Tragseile in einer kraftigen Traverse verankert. Die untere 
Station ist die Spannstation; jedes Tragseilpaar wird durch Ablenkungsrollen in einen Schacht g e . 
leitet und durch ein besonderes freihàngendes Qewicht, das sich in einem Schachte auf und ab be- 



Abb. 8. Seilbahnwagen in der gròBten Spannweite (400 m). 


wegen kann, angespannt. Die Qewichte bestehen aus Betonkòrpern, die in ein eisernes Gerippe einge- 
lagert sind und je 18*5 Tonnen wiegen. 

Auf der Strecke liegen die vier Tragseile, wie bereits erwàhnt, auf 12 Zwischenstutzen auf, und 
zwar mittels Wàlzlagerschuhe aus StahlguB. Die Lagerschuhe sind soxvohl in der Fahrtrichtung 
wie auch quer zu derselben drehbar gelagert (Abb. 6). Diese Konstruktion, die durch Patent geschiitzt 
ist, gewàhrleistet ein stoBfreies Ueberfahren durch die Wagen und gleichzeitig eine gleichmàBige Ver- 
teilung der Wagenlast auf beide Tragseile; auch kònnen die Tragseile durch diese Einrichtung die 
kieinen seitlichen und achsialen Pendelschwingungen der Wagen mitmachen. 

Die Stutzen sind auf starken, in den Porphyrfelsen eingelassenen und durch Mauerwerk abge- 
deckten Betonfundamenten errichtet (Abb. 7), zum Teil auch im gesunden Felsen selbst verankert. 
Die kraftige Eisenkonstruktion ist àuBerst solid ausgefiihrt, entsprechend den strengen Vorschreibungen 
der Eisenbahnaufsichtsbehòrde, die schon bei der Lana—Vigiljochbahn befolgt werden muBten. 
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Die gròBte Spannweite besteht zwischen cien Stutzen Nr.‘11 und 12 und betràgt 400 Meter 
(Abb. 8). Die groBte Steigung betràgt bis zu 42 Qrad, die Steigung in der Mitte der Strecke unter 
Beriicksichtigung des Durchhanges der Tragseile bis 107 Prozent; damit diirfte diese Bahn die 
steilste Bahn der Welt sein. Nach oben nimmt die Steigung allmàhlich ab und sind die Stutzen in der 
Oegend des Hauptbruchpunktes viel nàher aneinander geriickt, wie dies aus detti Làngenprofil 
(Abb. 10) ersichtlich ist. Die Oesamthòhe der Zvvischenstutzen iiber dem Boden wechselt zwischen 
10 und 27-5 Meter. 

Die Zugseile sind bei der Kohlernbahn ebenfalls doppelt angeordnet. Die Laufwerke der beiden 
Wagen werden durch zwei Zugseile gezogen, die, iiber groBe Seilscheiben in der oberen Station her- 
umlaufend, die beiden Wagen miteinander verbinden. Eine Umkehrung der Umdrehungsrichtung 
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Abb. 10. Làngenprofil der Kohlernbahn. 
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der Antriebseilscheiben bewirkt auch die Unrkehrung der Fahrtrichtung der Wagen. Zum Gewichts- 
ausgleich sind unterhalb der Wagen je zwei gleichstarke Ballastausgleichseile angebracht. Durch die 
Anordnung zweier Zugseile ist die Fortsetzung des Betriebes auch beim Bruch eines Zugseiles ge- 
wàhrleistet. Es kann in einem solchen Falle der Wagen bei verminderter Fahrtgeschwindigkeit mit 
dem zweiten Zugseil bis in die Station hineingezogen werden, und es ist nicht zu befiirchten, daB die 
Wagen mit den Fahrgàsten in einem solchen Falle langere Zebe auf der Strecke liegen bleiben miissen. 
Das Zugseil aus Prima-PatentguBstahldraht besitzt einen Durchmesser von 25 Millimeter mit einer 
Gesamtbruchlast von zirka 41.200 Kilogramm und ist ebenfalls von der St. Egydyer Stahl- und Eisen- 
industrie-Gesellschaft geliefert worden. Die Tragrollen zur Fuhrung der Zug- und Gegenseile sind an 
den Auflagerschuhen angebracht und tief ausgekehlt (À'bb. 6). Die zwei Ballastseile werden wie die 
Tragseile in der Talstation durch Gewichte gespannt, die sich in einem Schachte auf und ab be- 
wegen kònnen (Abb. 9). 

b) SeiIbahn wagen. 

Die Wagen (Abb. 5. 49) bestehen aus dem Wagenkasten oder der Kabine zur Aufnahme der 
Fahrgàste, aus dem Gehànge und aus dem Laufwerk. 
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1. Die Kabine ist bis auf das Stahlgerippe der Tragkonstruktion aus hart gewalztem Alu- 
miniumblech und aus Edelhòlzern hergestellt. Sie besitzt eine vornehme Innenausstatiung und groBe, fest 
eingesetzte Fenster von Spiegelgias. Das Wagendach ist flach und wie der FuB/boden wagrecht an- 
geordnet. Die Stirnwànde sind ebenfalls mit Spiegelglasfenstern versehen, so daB die Fahrgàste nach 
alien Seiten freien Ueberblick genieBen. Im Innern sind hintereinander drei Sitzbankreihen senkrecht 
zur Wagenachse und derart angeordnet, daB die Fahrgàste talwàrts blicken. Auf jeder Querbank haben 
vier Personen Platz; drei hintereinander liegende Sitze sind aufklappbar, so daB ein Mittelgang zum 
Einnehmen der Plàtze auf den hinteren Bankreihen gebildet wird. An beide Stirnwànde schlieBen 
sich uberdachte, jedoch seitlich offene Plattformen an; auf der talseitigen Plattform sind noch drei 
Klappsitze fiir Passagiere angebracht. AuBer den 16 Passagieren (15 Sitzplàtze, ein Stehplatz) be- 
findet sich noch der Wagenfiihrer im Wagen. Das Leergewicht des Wagens betràgt 3 Tonnen. Die 


Abb. 11. Auswechseln des Personenwagens gegen Abb. 12. Revisionsfahrt auf der Plattform des 

eine Lastenfòrderkabine. Seihvagens. 

Beleuchtung erfolgt durch elektrische Gliihlampen, die aus einer im Wagen mitgefiihrten Akkumula- 
torenbatterie gespeist werden (Abb. 32 d auf S. 49). 

Die Personenwagen kònnen leicht vom Gehànge gelòst werden und mittelst der in der Tal- 
station befindlichen Schiebebuhne durch eine vergitterte Plattform ersetzt werden, um auf diese 
Weise in den fruhen Tagesstunden, wàhrend der Nacht oder bei schwàcherem Verkehr Lebens- 
mittel, Baumaterialien und dergleichen in gròBeren Mengen auf die Berghòhe schaffen zu kònnen 
(Abb. 11). 

2. Das Wagengehànge (Abb. 13) ist aus Nickelstahl angefertigt und stellt die Verbindung 
zwischen dem Laufwerk und dem Wagenkasten her. In seinem oberen Teile ist es durch zwei starke 
Bolzen derart drehbar im Laufwerke gelagert, daB die Kabine infolge der Schwerkraft stets senkrecht 
unter dem Laufwerke hàngt, ganz unabhàngig von der jeweiligen Neigung der Tragseile. Das Gehànge 
umspannt beide Tragseile biigelfòrmig, so daB es auch noch bei Bruch eines der beiden Drehzapfen 
auf den Seilen hàngen bleibt und ein Abstiirzen des Wagens ausgeschlossen ist. Am Gehànge ist 
eine vom Fuhrerstand aus ohne Gefahr zu besteigende Plattform angebracht (Abb. 12), von der aus 


































sàmtliche Teile des Laufwerkes und der Tragseile bequem zugànglich sind, so daB die Untersuchung 
der Tragseile ohne Schwierigkeit ausgefiihrt werden kann; diés um so mehr, als die Antriebs- 
maschine so eingerichtet ist, daB die Revisionsfahrt in den Gremzen von 0 bis 2 Meter/Sek. mit jeder 
beliebigen Geschwindigkeit durchgefiihrt werden kann. Die Zugseile werden in der oberen Station 
beim langsamen Durchlaufen neben dem Maschinenwàrterstande nachgesehen. 

3. Das Laufwerk (Abb. 14) iibertràgt das Wagengewicht mit 8 Laufràdern auf die Trag¬ 
seile. Es ist mit den zwei Zug- und Gegenseilen fest verbunden und derart eingerichtet, daB sich die 
Wagenbelastung unabhàngig von der jeweiligen Neigung der Tragseile stets auf sàmtliche Laufràder 
gleichmàBig verteilt. In dem Laufwerk sind zwei voneinander unabhàngige, selbsttàtig wirkende 
Fang- und Bremsvorrichtungen mit vier Bremsen angebracht, die auf die Tragseile einwirken. Die 
eine Vorrichtung steht mit den zwei Zugseilen, die andere mit den zwei Gegenseilen in Verbindung. 
Sie treten von selbst in Tàtigkeit, sobald eines oder beide Zugseile reiBen oder ihre Spannung ver- 
lieren. Bei Ueberschreitung der erlaubten Fahrgeschwindigkeit fallen die Fangvorrichtungen ebenfalls 
durch die Einwirkung eines Fliehkraftreglers ein; sie kònnen auBerdem durch den Wagenfuhrer von 
Hand aus in Tàtigkeit gesetzt und von ihm durch einfache Handgriffe wieder gelòst werden. 



Abb. 13. Gehànge des Seilbahnwagens. 


Sobald die Fangvorrichtung einfàllt, schlieBen sich an vier Stellen je zwei zusammengehòrige 
stàhlerne Klemm- oder Bremsbacken fest an die Tragseile und halten infolge der hiedurch er- 
zeugten Reibung die Wagen fest. Damit in einem solchen Falle keine Ueberanstrengung der Zugseile 
eintreten kann, wird gleichzeitig der elektrische Strom fiir den Antriebsmotor in der 
Bergstation abgestellt und die Bremse des Windwerkes betàtigt, wobei eine zwischen dem abge- 
bremsten Getriebe und dem Motor eingebaute Schleifkupplung StòBe vom letzteren abhàlt. Die Be- 
fòrderung der Fahrgàste in die Station wird durch das Einwerfen der Bremsen nicht gehindert, denn 
der Wagenfuhrer kann die letzteren in 10 bis 12 Minuten leicht wieder lòsen. 

Die Fang- und Bremsvorrichtungen sind in dem guBstàhlernen Mittelstucke jedes Laufrad- 
tràgers untergebracht. Die Kiemmbacken werden durch Federn betàtigt (siehe das Schema Abb. 15). 
Alle Federn sind als Druckfedern, und zwar derart angeordnet, daB die Wirksamkeit der Fangvor¬ 
richtung durch den Bruch einer Feder nicht beeintràchtigt wird. Die Bremsfedern werden durch die 
Zug-, beziehungsweise Gegenseile unter Zuhilfenahme von Zwischenhebeln in Spannung gehalten; 
beim Nachlassen der Seilspannung kommen sie zur Wirksamkeit und bewegen mittels Hebeliiber- 
tragung mit keilfòrmigen Nasen versehene Schieber. Hiedurch werden die in Fuhrungen senk- 
recht zu den Tragseilen beweglichen keilfòrmigen Kiemmbacken gegen die Seile gepreBt. Die Lauf- 
werke, die einen der wichtigsten Bestandteile der Schwebebahn bilden und sehr sorgfàltig ausgefiihrt 
werden mussen, wurden schon in der Fabrik in Leipzig auf einer eigens errichteten schràgen Strecke 
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zahlreichen Brems- und Auffangversuchen unterworfen, die dann bei 'der Seilbahn selbst an den ver- 
schiedensten Bahnstellen mit g iinstigem Erfolge wiederholt wurden. 

Schwingungen des Wagenkastens in der Bahnebene werden durch eine Dàmpfungsbremse ge- 
mildert. Diese Schwingungen sind selbst beim Ueberfahren der Tragschuhe tiber den Stiitzen infolge 
der langen Aufhàngung des Wagenkastens àuBerst gering. 

c) Antrieb. 

Die Antriebsmaschine befindet sich in der Bergstation und ist in einem hohen, luftigen Raume 
(Abb. 16) untergebracht. Sie wird durch elektrischen Gleichstrom bewegt. Der elektrische Strom wird 
in der Talstation der Fernleitung entnommen, die vom Elektrizitàts- und Wasserwerke Zwòlfmalgreien 
zur Virgl-Seilbahn fiihrt und in einem Kabel zur Bergstation geleitet. Das Elektrizitàtswerk liefert 
auBer fiir diese zwei Bergbahnen auch noch flir die Guntschna-Drahtseilbahn den Betriebsstrom. Es 
ist Drehstrom von 3600 Volt Spannung bei 50 Per./Sek., der zuerst auf die Spannung von 150 Volt 
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Abb. 16. Elektromotorischer Antrieb in der 
Bergstation. 

transformiert wird. Dieser Strom wird dann weiter durch einen rotierenden Umformer (Motor- 
dynamo) in Gleichstrom von 220 Volt Spannung umgewandelt. 

Der Elektromotor ist ein Gleichstrom-NebenschluBmotor und besitzt eine Hdchstleistung von 85P.S. 
Das Windwerk ist àuBerst kràftig konstruiert und sind hier im Gegensatze zur Lana—Vigiljochbahn 
alle Wellen horizontal angeordnet. Einige wichtige Bestandteile (wie die Zahnràder) sind doppelt vor- 
handen, so daB beim Bruch solcher Teile eine Betriebsstòrung ausgeschlossen ist. In einem Neben- 
raume ist eine dem Hauptstrome parallel geschaltete Akkumulatorenbatterie aufgestellt, mit welcher 
der Betrieb beim Ausbleiben des Hauptstromes noch durch einige Stunden aufrecht erhalten werden 
kann. Diese Pufferbatterie besteht aus 106 hintereinander geschalteten Elementen (Zellen) Bauart 
Tudor und besitzt eine Kapazitàt von 540 Ampère bei dreistiindiger Entladung. 

Der Stand des Maschinenwàrters befindet sich auf einer erhòhten Plattform, von der aus ein 
betràchtlicher Teil der Strecke, aber auch der unter ihm liegende Antriebsmechanismus bequem 
iibersehen werden kann. Auf diesem Stande ist ein Geschwindigkeitsmesser und auch der Wagen- 
stellungs- oder Teafenzeiger angebracht, der den jeweiligen Stand der beiden Wagen an einer Skala, 
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in die die Seilstlitzen eingezeichnet sind, erkenntlich macht. Fur die beiden Endstrecken in der 
Lange von je 50 Meter bestehen eigene Skalen mit vergròBerter Einteilung, damit der Warter das 
Einfahren der Wagen in die Endstationen mit erhòhter Genauigkeit verfolgen kann (Abb. 21 auf S. 33). 

Der Motor macht 740 Umdrehungen in der Minute und treibt mit doppeltem Zahnradvorgelege 
die Hauptwelle an, auf der die Seilscheiben sitzen. Jedes Zugseil ist um eine Seilscheibe und um 
eine Gegenscheibe herumgeschlungen. Die gestattete Seilgeschwindigkeit betràgt 2 Meter prò Sekunde. 

Auf der ersten Weìle ist eine kràftige Bandbremse angebracht, die vom Warter von Hand aus 
bedient wird und als gewòhnliche Betriebsbremse dient. Die selbsttàtige oder Hauptbremse ist mit 
den Antriebsseilscheiben unmittelbar verbunden, wirkt also so direkt als mòglich, so daB durch Bruch 



Abb. 17. Wagen auf der alten Kohlernbahn. 



Abb. 18. Wagen auf der neuen Kohlernbahn. 


von Zwischengliedern ihre Wirkung nicht beeintràchtigt werden kann. Sie kann im Gefahrsmomente 
ebenfalls vom Maschinenwàrterstande von Hand aus betatigt werden. Sonst wirkt dieselbe selbst- 
tàtig, und zwar wenn die Wagen bei Unvorsichtigkeit des Wàrters zu weit in die Station hinein- 
fahren; in diesem Falle wird durch einen am Wagen befindlichen Anschlag und durch einen 
Zwischenmechanismus die Bremse angezogen und ist auch die Einrichtung getroffen, daB ein Wieder- 
anlassen der Bahn nur in entgegengesetzter Fahrtrichtung mòglich ist. Ferner beim Ueberschreiten 
der erlaubten gròBten Geschwindigkeit, wobei ein Fliehkraftregler die Auslòsung der Bremse bewirkt. 
Mit der Betàtigung der Bremse ist stets auch ein gleichzeitiges Abstellen des Betriebsstromes ver¬ 
bunden. Eine weitere Bremsvorrichtung bildet die auf der Welle des Antriebsmotors angeordnete 
elektromagnetische Bremse, die angezogen wird, wenn der Strom aus irgend einem Grunde aus- 
bleiben solite. Der Strom wird auch ausgeschaltet und diese Bremse angezogen, wenn ein Tragseil 
reiBen solite. Zu diesem Behufe ist das Ende des Seiles, dort wo es in der Traverse verankert ist, 
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durch ein Hebelwerk mit dem Stromausschalter in Verbindung gebracht. Verliert das Seil die Sp 
nung, so tritt durch ein Fallgewicht der Stromausschalter in Wirsamkeit. 

Im Maschinenhause befindet sich auch ein Reserveantrieb, der durch einen besonderen kleine 
Motor und auch von Hand aus angetrieben werden kann und dazu dient, die auf der Strecke befind" 
lichen Wagen in die Bergstation zu befordern, wenn im Antriebe eine Stórung eintreten solite. 

Jeder Wagen ist auflerdem noch mit einer Rettungseinrichtung ausgestattet fur den aller 
ungunstigsten Fall beim Versagen sàmtlicher maschineller Einrichtungen und Festliegen der Wagen 
auf freier Strecke. Die Vorrichtung besteht aus einer Art steifem Sack aus Leinen, mit festem Boden 
versehen, in welchem die einzelnen Personen durch eine im Ful3boden des Wagens angebrachte 
Klappe auf den Erdboden herabgelassen werden kònnen. Das Seil des Sackes ist dabei durch eine 


Abb. 19. Kreuzung der Seilbahnwagen. Abb. 20. Fahrt in der oberen Strecke. 

Bremsose gezogen, so daB beim Hinablassen eine gefahrdrohende Geschwindigkeitssteigerung ausge- 
schlossen ist. Diese einfache Einrichtung konnte hier Verwendung finden, weil der feste Boden immer 
nur einige Meter unter dem Wagen ist. Nur an wenigen Stellen betràgt die Entfernung mehr als 
10 Meter. Es ist jedoch in Anbetracht aller sonstigen weitgehenden SicherheitsmaBnahmen kaum anzu- 
nehmen, dall dieses Hilfsmittel fiir den àuBersten Notfall jemals in Anwendung gelangen wiirde. 

Bei besonders starkem Sturme wird der Fahrbetrieb mit Beendigung eines Zuges eingestellt, was 
dem Maschinenwàrter mittels eines auf dem Dache der Bergstation angebrachten Winddruckmessers 
durch ein Qlockensignal angezeigt wird. 

d) Sfationsanlagen. 

Die Stationsgebàude in den beiden Endstationen sind in Beton in einem sehr gefàlligen 
heimischen Stil ausgefuhrt. Die Entwurfe hiezu deferte Architekt Fingerle in Bozen. In ■ jeder 
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Station ist ein Vorraum, ein Warteraum und ein Kassenraum vorhanden, auBerdem sind Wohnraume 
fiir Bedienstete vorgesehen. In den beiden Einsteighallen sind die Bahnsteige treppenfòrmig ausge- 
bildet, um den Reisenden das Besteigen und Verlassen der Wagen zu erleichtern. Die Wagen werden 
v0 n der der Seilbahn zugekehrten Plattform aus bestiegen. Hinter der Einsteighalle der FuBstation 
befinden sich in einem eigenen Raume die Schàchte fiir die Spanngewichte der zwei Tragseilpaare. 
Ein kleiner angebauter Raum dient zum Einstellen der Lastenfòrderkabine (Abb. 11). In der oberen 
Station ist, wie bereits erwahnt, die Maschinenhalle untergebracht und befindet sich dort auch ein 
Raum fiir die Akkumulatorenbatterie. *. 



e) Signaleinrichlungen. 

Die Endstationen ! sind durch eine Fernsprech-, eine Glockensignal- und eine Lichtsignalleitung mit- 
einander verbunden. Letztere zwei Leitungen sind mit den Betriebseinrichtungen derart kombiniert, daB 
der Maschinenwàrter dìe Wagen nur dann abgehen lassen kann, wenn die Signale richtig gegeben und 
deren Empfang bestàtigt worden ist. Es miissen von beiden Wagenfuhrern die Zeichen zur Abfahrt in dop- 
peiter Weise durch eine Qlocke und durch Aufleuchten einer farbigen Gliihlampe gegeben werden. Fiir 
die Zwecke der Signalgebung ist wie bei den Standseilbahnen langs der Strecke ungefàhr in der 
Hohe der Wagenbordkante eine Drahtleitung so gespannt, daB der Wagenfiihrer dieselbe an jeder 
Stelle der Bahn mit dem Signalstabe vom Wagen aus leicht erreichen kann. Durch Beruhren dieses 
Drahtes mit dem Stabe gibt der Wagenfiihrer erforderlichenfalls das vorgeschriebene Haltzeichen und 
ist dann in der Lage, sich mit den Endstationen oder mit dem anderen Wagen telephonisch zu 
verstàndigen. 
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f) Betrìeb. 

Die Bahn wurde am 10. Mai 1913 eròffnet. Der Betrieb ist ganzjahrig und verkehren die Seil- 
wagen im Sommer taglich von 7 Uhr fruh bis 9 Uhr abends in Intervallen von einer Stunde und sonst 
nach Bedarf bei Anwesenheit von mindestens 10 Fahrgàsten. Im Winter wird die Zahl der fahrplan- 
màBigenZiige restringiert. Die Fahrzeit betràgt zirka 13 Minuten; der Fahrpreis fiir eine einzelne Berg- 
oder Talfahrt K 170, fiir eine Hin- und Ruckfahrt K 3.—. 

Die Bahn erfreut sich seit ihrer Eroffnung eines regen Zuspruches. Vom Eròffnungstage am 10. Mai 
bis zum 1. August 1913 wurden 15.000 Personen befòrdert. Die Nahe dieser Bahn von der Stadt Bozen 
und die kurze Fahrzeit zur Bergstation sind fiir die weitere Entwicklung gi'mstige Umstande. 


Abb. 22. 

Seilbahnwagen in 
der Bergstation. 


g) Bau - und Befriebskosfen. 

Die Baukosten sind durch die vielen Nachtragsarbeiten, die erforderlich wurden, sehr gestiegen 
und diirften die Hohe von rund Iv 600.000— erreichen. Die jàhrlichen Betriebskosten werden nach den 
bisherigen Erfahrungen auf K 80.000— bis 90.000-— veranschlagt. 

Die Bahn wurde von der Drahtseilbahnfabrik Firma Adolf Bleichert & Co., Leipzig 
und W i e n, ausgefiihrt, nach deren Angaben und Zeichnungen und unter deren Leitung die samt- 
lichen elektrischen Einrichtungen von den Oesterreichisc'hen Siemens-Schuckert- 
Werken in Wien und die Hochbauten von der Firma Treffer in Bozen ausgefiihrt wurden. 

Literatur: Dr. ing. Ottokar Soulavy: »Die neue Personenschwebebahn auf den Kohlernberg 
bei Bozen«, »Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines«, 1913. 



Bauernkohlern. 
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X. 

Die Lana—Vigiijochbahn. 

(Von Lana bei Meran auf das Vigiljoch.) 

Die airi 31. August 1912 dem òffentlichen Verkehr iibergebene Seilschwebebahn von 
Lana bei Meran auf das Vigiljoch kam noch wàhrend ihrer Erbauung infolge des neuen 
Qesetzes iiber Bahnen niederer Ordnung (8. August 1910, R. Q. Bl. Nr. 149) unter die Kompetenz des 
k. k. Eisenbahnministeriums, und ist daher die erste Kleinbahn in Oesterreich, die nicht eine auf dem 
festen Erdboden gelagerte Eahrbahn besitzt, sondern ihren Weg durch die Luft nimmt. Da auf der 
alten Kohlern-Schwebebahn im Jahre 1910 der Betrieb wegen Umbau der Anlage eingestellt wurde, 
war auch diese Bahn bis zur Inbetriebsetzung der neuen Kohlernbahn (10. Mai 1913) auBer dem 
Wetterhornaufzug in der Schweiz, die einzige als Personenschwebebahn gebaute Bergbahn. 

Wegen der Neuheit und Eigenartigkeit des angewendeten Betriebssystems erregte diese Bahn 
schon bei ihrer Erbauung allgemeines Interesse; auch die Erfahrungen technischer und finanzieller 
Natur, die bei derselben gemacht werden, werden im In- und Auslande mit der gròBten Spannung ver- 
folgt und diirften in zahlreichen Pàllen bestimmend fiir die Verwirkli.chung àhnlicher Bahnprojekte sein. 

Bis jetzt wickelte sich der Bahnbetrieb, und zwar auch in der Winterperiode 1912/13 und 1913/14 
klaglos ab, und erfreut sich die Schwebebahn unausgesetzt groBer Beliebtheit und regen Zuspruches des 
Publikums. 

Das Vigiljoch (1790 Meter) gehòrt einem der letzten Auslàufer des langgestreckten Qebirgszuges 
an, der direkt vom gewaltigen Zentralstocke des O r 11 e r s abzweigt und sich mit stetig abnehmender 
Kammhòhe zwischen dem Martell- und dem intentale bis zum Untervintschgau hinzieht, wo er mit 
dem Marlingerberge bei Meran sein Ende findet. In dieser Qebirgskette liegen noch die vergletscherten 
Hochgipfel der Hinteren Eggenspitze (3437 Meter), der Zufrittspitze (3435 Meter) und 
des Hasenohrs (3257 Meter). Es ist demnach ein hochalpines Qebiet, in welches durch die er- 
baute Schwebebahn der Zugang erleichtert wird. 

Die giinstige Lage des Vigiljoches in unmittelbarer Nàhe des vielbesuchten Kurortes Meran, 
welcher im Qegensatze zu Bozen in seiner Umgebung bisher einer Bergbahn entbehrte, sowie die 
landschaftlichen und klimatischen Vorziige der Berghòhe lieBen den Pian entstehen, auf dieselbe eine 
Bergbahn zu erbauen, ausgehend von der Ortschaft Ober-Lana, dem Endpunkte der elektrischen 
Kleinbahn Lana—Meran. 

Diese 7-5 Kilometer lange, vielbenutzte Bahn fuhrt am FuBe des Marlingerberges entlang durch 
ein ungemein fruchtbares, mit Reben, Obst- und Kastanienibàumen bepflanztes Gelànde in das an 
der Miindung des Ultentales gelegene, ausgedehnte Dorf Lana an der E t s c h oder Ober-Lana 
(318 Meter), das mit seinen ansehnlichen Hàusern einem Stàdtchen gleicht. Am 13. Dezember 1913 
wurde dieser Ort auch mit der Station Lana—Burgstall der Bozen—Meraner Bahn durch eine normal- 
spurige elektrische Bahn verbunden. 

Ende 1908 vereinigten sich mehrere Herren aus Lana und Meran (zumeist Aktionàre der Kleinbahn 
Lana— Meran) sowie auch aus Bozen mit dem Altbiirgermeister von Lana, Advokaten Dr. Jakob 
Kòllensperger an der Spitze zu einem Konsortium zum Zwecke der Erbauung einer Seilschwebe¬ 
bahn von Lana auf das Vigiljoch. Die Anregung zur Wahl dieses Betriebssystems bot der bautechnisch 
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zwar unvollkommen, jedoch verkehrstechnisch gut gelungene Versuch mit der fur Personentransport 
umgestalteten Materialseilbahn auf den Kohlernberg bei Bozen und der Wetterhornaufzug in der 
Schweiz. Ausschlaggebend war aber die Erwàgung, da!3 in Anbetracht einerseits des zu iiberwindenden 
groBen Hòhenunterschiedes, anderersèits der zu erwartenden Personenfrequenz die Baukosten fiir eine 
Standbahn viel zu hohe geworden wàren, als daB auf eine Rentabilitàt des Unternehmens hàtte g e . 
rechnet werden kònnen. 

Nach mehreren Umfragen bei in- und auslàndischen Spezialfirmen fiir Seilbahnbau, die ergebnis- 
los blieben, wandte sich das Komitee an den schon wiederholt erwàhnten Schweizer Bergbahn- 
Ingenieur Emil Strub in Ziirich, der sich damals mit dem Studium der Personenschwebebahnen be- 
schàftigte. Dieser verfaBte nun in Qemeinschaft mit der Seilbahnfirma Ceretti & Tanfani in Mai- 
land ein Projekt fiir diese Schwebebahn nach einer ganz eigenartigen Konstruktion, welche auch bei der 
gleichzeitig projektierten Schwebebahn von Chamonix auf die Aiguille du Midi 
(Montblanc-Schwebebahn) und bei der Schwebebahn Zambana—Fai in Siidtirol (siehe 
unter XII) Anwendung findet; diese beiden Bahnen sind gegenwàrtig noch im Bau. Im Jahre 1909 kam 
der Bauvertrag zustande, mit dem den zuletzt Genannten die Erbauung einer Schwebebahn auf das 
Vigiljoch von 2202 Meter Lànge auf eine Gesamtsteigung von 1153 Meter iibertragen wurde. 

Die Schwebebahn hat wie die Standseilbahnen hin und her gehenden Betrieb und bewegt sich 
gleichzeitig ein Wagen nach aufwàrts und ein zweiter nach abwàrts. Jeder Wagen làuft jedoch nicht 
mit seinen Ràdern auf bodenstàndigen Schienen, sondern hàngt gelenkig auf einem Laufwerke, das 
auf je einem hochgefiihrten, starken Drahtseil rollt. Diese Seile sind in der oberen Station fest ver- 
ankert, in der unteren Station aber durch ein Gegengewicht belastet. Durch diese Gewichte wird 
eine gleichmàBige Spannung erreicht, indem sowohl die Hòhe der Belastung wie auch eine Làngen- 
ànderung des Seiles infolge von Temperaturwechsel ganz ohne EinfluB auf die GròBe der Spannung 
sind. Durch eine Aenderung der Belastung àndert sich lediglieli das Durchhàngen der Seile, wobei die 
Spanngewichte entsprechend gehoben und gesenkt werden. 

Auf der Strecke liegen die Tragseile in entsprechenden Entfernungen auf eisernen Stiitzen auf. 
Da der Wetterhornaufzug solcher Zwischenstiitzen entbehrt, liegt hier auch der erste Fall einer Per- 
sonen-Schwebebahn mit tìber Stiitzen gefiihrten Laufseilen vor. Die Bahn wurde in zwei Teilstrecken 
oder Abschnitten ausgefiihrt, und zwar zu dem Zwecke, sie leistungsfahiger zu gestalten. Bei einer in 
zwei Abschnitten ausgefiihrten Bahn befinden sich stets vier statt zwei Wagen auf der Strecke, so 
daB die Leistungsfàhigkeit der Bahn verdoppelt werden kann. Auf diese Art glaubte man auch einem 
stoBweisen Verkehr, wie er wàhrend der Meraner Hochsaison durch gleichzeitige Zubringung einer 
gròBeren Anzahl von Fahrgàsten mit der elektrischen StraBenbahn entstehen kònnte, gewachsen zu 
sein. Der Betrieb in jedem Bahnabschnitt ist von dem im anderen Abschnitte gànzlich unabhàngig. 
Es sind demnach eigentlich zwei ganz getrennte Seilbahnen vorhanden, bei denen nur die Oberstation 
des unteren Abschnittes und die Unterstation des oberen Abschnittes nebeneinander gesetzt sind und 
die Mittelstation bilden. Die Talstation ist Einsteigstation und zugleich Spannstation fiir die Seile des 
unteren Abschnittes; die mittlere Umsteigstation besteht aus der Kraft- und zugleich Seilverankerungs- 
station des ersten Abschnittes und aus der Spannstation fiir die Seile des zweiten Abschnittes; in der 
Bergstation schlieBlich ist der Antrieb fiir den letztgenannten Abschnitt und die Verankerung der oberen 
Tragseile untergebracht. Bei einer Seilbahn mit zwei Betriebsstrecken fallen auch die Tragseile leichter 
aus, so daB 'deren Montage und Auswechslung geringere Schwierigkeiten bewirkt. Die Baukosten 
werden bei einer Bahn mit Mittelstation allerdings hòhere sein, ebenso die Betriebskosten wegen des 
vermehrten Personales in den zwei Kraftstationen; auch muB die Notwendigkeit des Umsteigens der 
Fahrgàste und der Uebertragung ihres Gepàcks in der Zwischenstation in Kauf genommen werden. 

Bei der Lana—Vigiljochbahn ist die Zwischenstation in 848 Meter Seehòhe und derart gelegen, 
daB im unteren Bahnabschnitt 520, im oberen 633 Meter Hòhenunterschied iiberwunden 
werden (Làngenprofil, Abb. 9). Die Fahrgeschwindigkeit der Wagen betràgt 2 Meter/Sek. oder 
7 2 km/Stunden, und wird jeder Abschnitt in zirka 10 Minuten durchfahren. Es kònnen demnach in der 
Stunde 6 bis 7 Wagen, die fur einen Fassungsraum fiir 15 Personen gebaut sind, abgelassen werden. 

Die beiden Tragseile, die fur die zwei in gleichzeitiger Auf- und Abfahrt befindlichen Wagen die 
Fahrbahn und daher einen festen Bestandteil der Bahnanlage bilden, liegen in jedem Bahnabschnitte in 
einem Abstande von 4 Meter parallel nebeneinander und mittels sanft abgerundeter Tragschuhe aus 
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QuCstafil auf den eisernen Zwischenstiitzen. Die Wagen sind wie bei den Standseilbahnen mit ihren 
Bergseiten an ’den beiden Enden eines Zugseiles befestigt, und ist in jedem Bahnabschnitt ein solches 
Zugseil vorhanden. Jedes Zugseil làuft iiber Zwischenrollen, die an den Seiistlitzen befestigt sind und 
j s t in der oberen Betriebsstation iiber eine Seilscheibe und eine Qegenscheibe geschlungen. Durch 
die Antriebsvorrichtung wird diese Seilscheibe abwechselnd in der einen und der anderen Richtung be- 
wegt, und dadurch auch die hin und her gehende Bewegung der Wagen eingeleitet. Das Gewicht 
des Zugseiles wird durch ein Ballastseil ausgeglichen, das an den Talseiten der Wagen befestigt ist, in 
der betreffenden Unterstation iiber eine Seilscheibe làuft und dort ebenfalls durch ein Qewicht ange- 


Abb. 1. Talstation der Schwebebahn. 

spannt wird, so daB die Spannung auf das Zugseil iibertragen wird. Jedes Zugseil bewegt sich dem- 
nach mit seinem Ballastseil, wie ein Seil ohne Ende, das nur durch die zwei Wagen unterbrochen 
wird. Das Zugseil liegt in senkrechter Ebene unter dem Tragseil; zwischen diesen beiden Seilen liegt 
ein drittes Seil, das Bremsseil, das das Hauptmerkmal fiir das Schwebebahnsystem Cerette & Tan- 
fani-Strub bildet. 

Es ist fiir jeden Bahnabschnitt ein Bremsseil vorhanden, das wie das Zugseil in der Ober- und 
Unterstation iiber eine Seilscheibe geschlungen ist, und da es sich normal in Ruhe befindet, in den 
Zwischenstiitzen auf guBeisernen Tragschuhen aufliegt. Die Einrichtung ist so getroffen, daB beim 
ReiGen des Zugseiles sich die Wagen mit einer an denselbcn angebrachten selbsttatigen Klauen- 
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bremse, die das Breinsseìl umfaBt, an das letztere festklemmen und durch dieses Seil, das voriiber 
gehend als Zugseil wirkt, in die Station gebracht werden konnen. Ein weiteres Seil ist das Fuhrungs' 
seil, das an den Seitenwànden der Seilstiitzen festgelagert ist, und langs desselben eine am Wageà 
befestigte und in einer Schlitzstange beweglich gelagerte Fuhrungsrolle gleitet. Dieses Seil bezweckt 
daB die Wagen in genau vorgeschriebenem Abstande an den Sttttzen vorbeigefiilirt werden und seit' 
liche Schwankungen derselben mòglichst vermieden werden. 

Bei den noch im Bau befindlichen zwei Schwebebahnen dieses Systems wurde der Abstand der 
zwei Tragseile auf 5 Meter erhòht. Durch diese Anordnung entfàllt die Notwendigkeit eines 
Fuhrungsseiles. 

Jede Teilstrecke der Schwebebahn besitzt demnach fur jede Fahrbahn ein Tragseil, ein Zugseil 
mit Qegenseil, ein Bremsseil und ein Fii'hrungsseil. Zugseil und Qegenseil bilden ein einziges u m . 
laufendes Seil. 

Die Gesellschaft, welche die Konzession zum Bau der Schwebebahn erhalten hatte, wollte die 
letztere nicht allein zu dem Zwecke bauen, um Reisende zum Genusse der Aussicht, Hochtouristen zur 



Abb. 2. Seilbahnwagen in der groBten Spannweite (zwischen den Stiitzen Nr. 7 und 8). 

. I 

Ausfiihrung weiter Gebirgstouren und Sportfreunde zur Ausiibung des Wintersportes auf die Berghòhe 
zu fiihren, sondern es auch ermòglichen, am Vigiljoche làngeren Aufenthalt nehmen zu konnen, zu 
welchem Vorhaben die Mendel- und Rittnerbahn nachahmenswerte Beispiele boten. Es wurden deshalb 
ausgedehnte Grundankàufe fur die Erbauung eines Berggasthofes und zur Anl ; age einer HòhenstraBe 
durchgefiihrt. 

Am 7. Juli 1909 fand die politische Begehung und die Trassenrevision staff, worauf der Bau- 
konsens fiir die Bahn erteilt wurde und mit dem Bau der Schwebebahn begonnen werden konnte. 
Man gedachte dieselbe noch im Laufe des Jahres 1911 eròffnen zu konnen. Es ergab sich jedoch noch eine 
Reihe von Schwierigkeiten, teils bauiicher Natur, zum groBten Teil jedoch dadurch hervorgerufen, daB 
zum Zwecke der Erhòhung der Betriebssicherheit iiber Aufforderung der Eisenbahnaufsichts'behòrden 
umfangreiche und zeitraubende Nachrechnungen, Umgestaltungen und Verstàrkungsarbeiten bei einzelnen 
Konstruktionsteilen vorgenommen und vielfach erst neue Normen fiir dieses Betriebssystem aufgestellt 
werden muBten. Der Betriebskonsens wurde daher erst ini August 1912 erteilt und betrug die Bauzeit 
genau drei Jahre. 

Ing. Strub wurde dem begonnenen Werke jàh durch den Tod entrissen. Als technischer Vertreter 
der Vigiliochbahn-Gesellschaft entfaltete sodann Ing.Dr. Walter Conrad, Inhaber eines Ingenieurbureaus 
in Wien, eine ersprieBliche Tatigkeit, da er den Verkehr mit dem k. k. Eisenbahnministerium und den 
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Rehórden vermittelte, die Vorbereitungen zu den zahlreichen Erprobungen trai und eifng be- 
*" dererl r alle Schwierigkeiten, die sich der Betriebseròffnung entgegenstellten, zu beseitigen. Ing. Dr. 
niii* 1 * war in gleicher Weise auch bei der Quntschnabahn in Qries bei Bozen, die die Firma Ceretti 

W- ^fani gleichzeitig erbaute, tàtig, und ftthrt jetzt den Ausbau der Monblanc-Schwebebahn (Cha- 
& ■!! Aieuille du Midi) durch. 

kunstlerischer Beirat wirkte der mittlerweile verstorbene Architekt Gustav Birkenstaedt, 
d e Piane zu den Stationsgebàuden und dem in der Bergstation erbauten Gasthofe entwarf, welche 
^bàude sich vortrefflich der Landschaft anpassen. 



Abb. 3. Kreuzung zweier Seilbahnwagen im unteren Bahnabschnitt. 


Die Talstation der Schwebebahn (Abb. 1) betindet sich einige hundert Meter vom Endpunkte 

der elektrischen Bahn Lana-Meran entfernt und unmittelbar neben der Einmundung er 

der elektnscn Seehòhe von 328 Meter. Wie aus dem Langenprofil (Abb. 9} 

in die Lana eran der durc ij die stutzen gebildeten Seilkurve dem Gelànde, das 

keinT groBen UnregelmàBigkeiten^ D^' tLTZ- 

zwa^betràgt diejenige im ersten Abschnitt 178 Meter (zwischen den Stutzen Nr. 7 und 8) und d.e «n 
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.. a Kcrhnitt ?S7-5 Meter (zwischen den Stiitzen Nr. 24 und 25). Die mittlere Steigung der gesamten 
Bah n( 1153 Meter Hohenunterschied auf 1877 Meter wagrechter Lange) betragt 61-4, die:des ersten 
Abschnittes (520 Meter Hohenunterschied auf 905 Meter wagrechter Lange) 57-4 und die des zwe.ten 
Ahschnittes 633 Meter Hohenunterschied auf 972 Meter wagrechter Entfernung) 651 Prozent. Die 
•RI ‘ètpieuncen ilcr Seilbahn befinden sich im ersten Bahiiabschiutte vor Stutze Nr. 10, im zweiten 
"f‘^?or S“Nr 27 sle be.ra B «n im ersteren Falle 900, im letzleren 930 Promille. Die» 
StXungen si aber nicht identisch mit den gròBten Seilneigungen beim Durchlaufen des vollbesetzten 
Wagens die in den beiden genannten Fàllen 1040, beziehungsweise 1050 Promille• ^eiragen Die 
liefe Lange des unteren Bahnabschnittes betragt 1042, die des oberen Abschmttes 1160, Qesamt- 

iange 2202 Meter. in Tiro i in Betrieb stehenden zwei Schwebebahnen, der Lana-Vigil- 

• n H, Kohlernbahn gehoren wohl unstreitig zu den angenehmsten und genuBre.chsten, die die 
bestéhenden Bergbahnen biete, Diejahrt “ruflS 

tttml ReTztebei gew^Hdie durch die Steilheit der Bahn in weit hoherem Mafie als bei Stand- 


Abb, 4. Bergstation »Vigiljoch«. 

seilbalmen aulire,ende rauche Erweiterung des Qesichtsieldes, wobei der Ausblick durch keinerlei 

Hindernisse, wie Bahneinschnitte und dergleichen gehemmt wird. 

D . . T „ na _vio-ilinchbahn geht die Fahrt zunàchst iiber Weinberge und Wiesen dahi . 

” r. r^ 

Bergketten^Nach , ^* , ^^gg* 1 ^ er zu )'Endstatìoii. fjeber VermHuuchen ^i^màch- 

r,;t„ZXrd“L^s r u d :d auf, — Bozen zu der schro» ah,.,,end. 

Qantkofel das Bild abschneidet. 

T i r oMM81 d Mele,) tofani *** Pla TL H u le 'dfcsSI^p!* 

;“;Ìiv?de7Ltf U «nfLau a 8 toMs 
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I niit der Laugenspitze im Hintergrunde bietet die neu angelegte 2‘5 Kilometer lange Strabe zum 
r m P1 h o f. Ueber diesem liegt am hòchsten Punkte des Vigiljoches (1790 Meter) das ein- 
sam e Jochkirchlein, wo sich der Ausblick auf den Vintschgau, die Texel- und Ortlergruppe u. s. w. er- 
schlieBt (Abb. 5 bis 8 und SchluBvignette). 

a) Sei/s/iifzen und Drahfseile. 

Es sind im ganzen 39 Stiitzen in Eisenkonstruktion, und zwar im ersten Bahnabschnitte 18, im 
zweiten 21 vorhanden, auf denen die Tragseile auflicgen; ihre Anordnung ist aus dem Làngen- 
profile zu ersehen. Die Fundamente sind sàmtlich aus Beton hergestellt. Sie ruhen zumeist auf Fels, 
sonst auf felsigem Boden, sogenanntem Kampf. 

Die Ablenkungswinkel des Tragseiles, die bei den Stiitzen vom vollbelasteten Wagen gebildet 
werden, betragen bis zu 18 Grad. Die konkaven Kurven sind so ausgebildet, daB das Tragseil. mit 
ly fach’er Sicherheit in den Schuhen aufliegt, das heiBt, wenn das Spanngewicht um 50 Prozent er- 
hòht werden wiirde, wiirde das Seil gerade noch aufliegen. Senkrecht zur Bahnachse ist der Kopf 
der Stiitzen” hammerfòrmig ausgebildet, der FuB ist pyramidenfòrmig. Die Pfosten der vier Fach- 
werkswànde bestehen aus zwei ]-Eisen, deren Stege senkrecht zueinander gewendet und deren 
Flantschen durch Winkel verbunden sind. Bei Stiitzen von iiber 18 Meter Hòhe ist in jeder Trag- 



Abb. 5. Blick von der Bergstation auf die Dolomiten. 


wand ein Mittelpfosten eingezogen. Auf der oberen wagrechten Gurtung des Hammerkopfes sind in 
4 Meter Abstand die Schuhe aus StahlguB befestigt, in denen die Tragseile gebettet sind. Die untere 
Gurtung des Hammerkopfes tràgt ebenfalls im Abstande von 4 Meter die guBeisernen Schuhe fur das 
Bremsseil. In der Mitte dieser Schuhe befindet sich eine kleine Rolle aus Stahl, welche dazu dient, das 
Breinsseil zu schonen, im Falle es die festgebremsten Wagen zur Haltestelle fiihren soli. Làuft der 
Wagen iiber die Stiitzè, so wird das Bremsseil aus dem Schuh herausgehoben. Unter den Bremsseil- 
schuhen sind auf besonderen Ausladungen in der Hòhe des Saulenkopfes in 4 Meter Abstand die Rollen 
fur das Zugseil gelagert, iiber die die Wagen frei hinwegfahren. Bei Stiitzen von geringerer Hohe als 
6 5 Meter sind diese Rollen statt auf Auskragungen auf besonderem Fundament gelagert. Die Zugseil- 
rollen besitzen guBeiserne auswechselbare Laufringe. Das Zugseil wird durch besonders geformte 
Eisen, die es nach Vorbeifahren des Wagens auf die Rollen zuruckleiten, gefiihrt. 

Bei der Berechnung der Seilstiitzen muBten nach den Forderungen des k. k. Eisenbahn- 
ministeriums drei Belastungsfalle berucksichtigt werden: 1. Ein vollbeladener Wagen befindet sich 
knapp vor einer StUtze, wahrend das andere Tragseil unbelastet ist. Der Reibungswert zwischen 
Tragseil und Schuh war hiebei mit 02 anzunehmen, Winddruck war nicht zu berucksichtigen. Die 
zulàssige Spannung durfte den Wert von 900 kg/cm 2 nicht uberschreiten. 2. Es muBte unter gleichen 
Annahmen die Berechnung fiir einen Reibungswert von 036 und unter Beriicksichtigung eines Wind- 
druckes von 125 kg/m 2 durchgefiihrt werden. In diesem Falle war eine Beanspruchung des Eisens von 
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1200 kg/cm 2 zulàssig. 3. Als àuBere Krafte wirkten nur die Gewichte der Seile, und zwar 
Reiibungswerte von 0-36. Der Winddruck wurde zu 250 kg/m 2 , die Richtung des Windes 
der Bahnachse als auch senkrecht dazu angenommen. Bei den Berechnungen nach Fall 3 z • 
die Maximalbeanspruchungen stets kleiner als fiir die beiden ersten Falle. Die Fluidamente ^ 


mit 


e, nen, 


i>owohi 


,u m 
en sich 
muBten 


Abb. 6, Ausblick auf die Texelgruppe. 


auch fur den ungunstigsten Fall eine Standsicherheit von F5 besitzen. Auch muBte die gròBte Boden- 
pressung berechnet werden. 

Sàmtliche Seile wurden von der St. Egydyer Eisen'- und Sta'hlinidustrie-Gesellschaft in Wien 
geliefert. 



Abb. 7. Aussicht gegen das intentai mit der Laugenspitze. 


1. Die vier Tragseile, zwei in jedem Bahnabschnitte, sind Litzenspiralseile in Kreuzschlag und 
weisen ganz bedeutende Dimensionen auf. Sie bestehen aus 34 Litzen mit je 7 Dràhten, mithin aus 
238 Einzeldrahten von 3 Millimeter Durchmesser. Der Seildurchmesser betragt 60 Millimeter. Das 
Material ist bester TiegelguBstahl von 165 kg/mm 2 Festigkeit. Die Bruchlast betragt 265 Tonnen. Das 
Spanngewicht jedes Seiles 20 Tonnen, so daB mit Beriicksichtigung des Eigengewichtes des Seiles die 
Sicherheit gegen ReiBen eine zehnfache ist. Die Seile bestehen aus je einem Stiick und sind nicht durch 
Muffen gekuppelt. Das Gewicht per laufenden Meter Seil betragt 14*55 Kilogramm. 
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? Die Zug- und Ciegenseile in beiden Bahnabschnitten haben 30 Milhmeter Durchmesser und s 
2 ' ile in Langschlag mit 6 Drahtseillitzen und einer Hanfseele. Die Bruchfestigkeit der 2 M 
^"Ttarken Dràhte betragt 180 kg/mm 2 , die Bruchlast eines jeden Seiles 58 Tonnen. Die Si<*erheit 
meter ReiBen unter Berucksichtigung der Biegungsbeanspruchungen auf der Hauptantriebsscheib 
g6 f "n Das Seilgewicht per lauienden Meter betragt 3'35 Kilogramm. 

8 ' 31aC nie Bremsseile haben dieselbe Konstruktion und Festigkeit wie die Zugseile. . 

4 Die Fuhrungsseile haben einen Durchmesser von 16 Millimeter. Sie sind an de " S ® ltenwan 6 
Seilstutzenkopfes in besonderen StahlguBschuhen gelagert und wird durch kleine Stahlkappen 
deS . nder Abheben des Seiles aus den Schuhen verhindert. 

Den schwierigsten Teil der Montage bildete das Aufziehen der schweren Tragse.le. Anfangs 
a irust 1911 wurden die vier Tragseile auf vier Seiltrommeln von je 20 Tonnen Totalgewicht mit 
gQ 2 en-—Meranerbahn in Station Untermais angeliefert. Der Transport von Unterma.s b,s Lana er- 



Abb. 8. Wintersportplalz am Vigiljoch. 

folgte auf 4 Unterwagen der elektrischen StraBenbahn, von je 5 Tonnen Tragkraft. Das. ^'“u" 
der Seile wurde mit dem zu diesem Zwecke besonders stark dimensionierten B rems ^ 
hilfenahme von eigens hergestellten Rollen aus Hartholz, die oben auf den Se.lstutzen angeb 

wurden, bewerkstelligt. , . « . Qonr1 

Fur die Montage der Seilbahn, fiir den Transport der Matenahen (wie Zement, S , 

materialien, Wasser, Eisenkonstruktionen, Maschinenteile und dergleichen) wurde e ““,"1"^ Mann 
solid gebaute Hilfsbahn verwendet, die auch zur Forderung der mit der Montage. ^“ en ausge 
schaft benutzt wurde. Die Hilfsbahn war ebenfalls als Seilschwebebahn in zwe, 
fiihrt worden und lief in einem Abstand von 5 Meter iiber Holzstutzen mit der H^Ptbahn paranel. De^ 
Antrieb war elektrisch, der Betrieb in jeder Teilstrecke ein hin und her gehender mit ie e.nem 
Wagen und konnten Einzellasten bis zu 1-5 Tonnen Qewicht befordert werden. 

SrlcomplettrSnbahnwagen besteht aus dem Laufwerk, dem Gehànge und dem Wagenkasten. 
Der wichtigste dieser drei Teile is t das Laufwerk. Da es die bei einem ReiBen des Zugseiles selbst- 
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tàtig wirkerrde Bremsvorrichtung tràgt, ist es auch fiir die Sicherheit des Betriebes von hervorr 
der Bedeutung. 


Aus diesem Grande wurde bei der Konstruktion, bei der Wahl des Materiales und bei der 


Sanzen 


Ausfiihrung desselben die gròBte Sorgfalt verwendet. Zahlreiche Proben, sowohl in der Werkstàtte 
auch auf der Seilbahn selbst, wurden vorgenommen, um iiber die VerlàBlichkeit der angewendet S 
Vorrichtungen volle Sicherheit zu gewinnen. 

Das Laufwerk, dessen Konstruktion der Firma Ceretti & Tanfani geschiitzt ist, besteht zunàchst 
aus vier Laufràdern, die zu zwei und zwei in einem gemeinschaftlichen Gehàuse federnd gelag er t 
und mit Doppelflantschen gegen das Abspringen vom Tragseile versehen sind (Abb. 11). Jedes Lauf 
radpaar ist in einem Gestelle so gelagert, daB sich die Zapfen der Laufràder in Schlitzen lotrecht be 
wegen kònnen. und zwar stehen die zwei Rollenachsen unter dem Einflusse einer Spiralfeder, die 
sich durch Vermittlung eines Bligels gegen das Drahtseil andriickt, wenn eine Entlastung eines der 
Ràder eintreten solite. 

Die Bremsvorrichtung, welche bei Bruch des Zugseiles selbsttàtig ausgelòst wird und den Wagen 
am Bremsseil festklemmt, die aber auch von Hand aus betàtigt werden kann, ist ebenfalls fiir die vor- 



genannte Firma durch Patente geschiitzt. Die Wagenbremse besteht aus stàhlernen Klauen, die bei 
der Fahrt an dem Bremsseil entlang gleiten, beim Bremsen aber sich durch die Einwirkung des Wagen- 
gewichtes und des Gewichtes des Gegenseiles mit groBer Kraft schlieBen und durch diese Klemm- 
wirkung den Wagen am Bremsseil festhalten. Es sind drei Bremsbackenpaare angebracht; zwei 
schlieBen sich selbsttàtig beim Schlaffwerden des Zugseiles, kònnen aber auch vom Wagenflihrer 
gehandhabt werden, ein -Paar dient als Handbremse. 

Wie aus Abb. 10 ersichtlich, greift am Bremsgestànge auf einer Seite mittels der Lajmellen li 
das Zugseil an. Dazwischen liegt ein aus verschiedenen Hebeln und Zwischenstiicken zusammen- 
gesetztes Gestànge, an welchem in o= der Wagen aufgehàngt ist. Das Hauptstiick des Ge- 
stànges bildet ein um o* dre'hbarer Doppelhebel a, an dem einerseits mit dem Zwischenstiick e und 
den um o» drehbaren zweiarmigen Hebel f das Gegenseil, auf der anderen Seite mit dem Zwischen- 
stiick b den um o* drehbaren Hebeln k und i und dem Zwischenstiick h das Zngseil angreift. 

An dem dritten Ende des Hebels a (Abb. 10) faBt eine Zugstange an, die das Wagengewicht 
nach oben auf das Bremswerk iibertràgt, sobald das Zugseil reiBt. In diesem Falle wird der Hebel a 
unter dem Einflusse des Wagengewichtes und des Gegenseilzuges herunterbewegt, wàhrend die 
Stange keine Last iibertràgt, so lange das Zugseil gesund ist und den Hebel a hochhàlt. Um nun 
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auch das Bremswerk in Fàllen von Oefahr von Hand aus betatigen zu konnen, ist am oberen Ende 
des Hebels k eine Sperrklinke m befestigt; diese greift in eine Nase des Hebels i ein und 
wird in dieser festgehalten durch den die Klinke mittels Federdruck stiitzenden zweiarmigen Hebel p, 
an dessen unterem Ende ein Handseil angreift. Wird diese Seil gezogen, so dréht sich der Hebel p, 
die Klinke verliert ihre Sttttze und gleitet aus der Nase heraus, so daB sich nun Hebel k und damit 
der Hebel a ebenfalls nach unten bewegen konnen, und die Zugstange zum Bremswerk Last erhàlt. 
Das Zugseil wird iiber einige kleine Rollen, die am Gehànge und am Wagéndache befestigt 
sind, zu den beiden Plattformen gefiihrt und kann mittels eines abne'hmbaren Handgriffes vom 
Wagenfiihrer betàtigt werden. 

Die Zugstange g (Abb. 11) iibertragt den Zug auf ein Querstiick, an dessen beiden Enden je ein 
zweiteiliges Keilstiick sitzt. Der untere Teil desselben ist stark geneigt, damit der erforderliche 
Spielraum zwischen Bremsseil und Bremsbacken vorhanden ist und sich das Bremsseil frei bewegen 
kann. Sobald diese Reilstiicke nach abwàrts gehen, wird mittels wagrecht sich bewegender Laschen, 
die an der losen Backe der Bremsklemme angreifen, das Bremsseil mit groBer SchlieBkraft erfaBt. 
Die Bremse kann durch Drehen einer Spindel wieder geòffnet werden, wodurch der Wagenkasten an- 



gehoben und das Hebelwerk in seiner urspriinglichen Lage festgelegt werden kann. Um beim Einfallen 
der Bremse etwaige StóBe abzuschwàchen, ist ein Oelkatarakt eingeschaltet. 

AuBer der selbsttatigen Bremse ist fiir den Fall, als diese Bremse fehlerhaft werden solite, am 
Laufwerk noch eine Handbremse angebracht, die ebenfalls von der Plattform aus durch den Wagen- 
fiihrer betàtigt werden kann. Die Klemme wird durch eine Spindel geschlossen, an deren Ende ein 
Hebel sitzt, der durch eine Zugleine in Drehung versetzt wird. Diese Leine fiihrt tiber Rollen zu den 
Plattformen und wird dort durch eine Handkurbel auf eine Trommel aufgewickelt. Mit dieser Hand¬ 
bremse kann der Wagen auf eine Lànge von 2 bis 3 Meter mit Sicherheit abgebremst werden. 

Zahlreiche Bremsproben an den verschiedensten Stellen der Bahn haben das sichere Arbeiten der 
Bremsen ergeben. Zur Kontrolle des Trag- und Bremsseiles sind am Laufwerk zwei Sitze angebracht, 
von denen aus die Seile bequem beobachtet werden konnen. 

Der Wagenkasten ist aus einem Geriist von Profileisen mit Fiillungen aus NuBbaumholz zu- 
sammengesetzt; die inneren Wànde sind mit Mahagoni und Ahorn ausgeschlagen. Der Wagen hat 
zwei Plattformen und ein geschlossenes Abteil mit 6 Sitzplàtzen. An leder Seitenwand des Abteils be- 
findet sich ein breites dreiteiliges Fenster, dessen mittlerer Teil geòffnet werden kann; an der Vorder- und 
Riickwand sind je zwei einfache Fenster angebracht. Die Tiir des mittleren Abteils, ebenso die Platt- 
formtiiren sind Schiebetiiren und werden vom Wagenfiihrer verriegelt. Auf jeder Plattform sind drei 
hochklappbare Sitzplatze angeordnet, so daB hier auch Giiter untergebracht werden konnen. AuBer 
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den drei Sitzplàtzen bietet jede Plattform noch Raum fiir zwei Stehplàtze. Rechnet man einen Platz 
fiir den Wagenfuhrer, so faBt der Wagen auBerdem noch 15 Fahrgàste. 

Die Wagen werden durch eine Batterie, die unter dem Abteil untergebracht ist, elektrisch be- 
leuchtet. Zwei groBe Scheinwerfer auf dem Dache erhellen bei Dunkelheit die Strecke vor dem Wagen. 

Der Wagen samt Laufwerk wiegt leer 22, voli mit 16 Personen beladen zirka 3*4 Tonnen. 

c) Antrieb, 

Der Antrieb fiir den unteren Bahnabschnitt der Seilbahn erfolgt in der Mittelstation, der fiir den 
oberen Abschnitt in der Bergstation »Vigiljoch«. 

Die maschinelle Einrichtung der beiden Antriebe ist vollkommen identisch. Die obere Antriebs- 
station unterscheidet sich von der unteren nur insoferne, als in der ersteren noch die Umformer und 
sàmtliche Apparate der Hochstromleitung sowie auch die Akkumulatorenbatterie jmtergebracht sind. 
Das Gebàude ist daher entsprechend grdBer als das Maschinenhaus der ersten Teilstrecke. 

Der zum Betriebe der Bahn erforderliche elektrische Strom wird als Drehstrom von 3000 Volt 
Spannung und 50 Per./Sek. dem Elektrizitàtswerke des Herrn Ing. Zucgg in Lana entnommen, 
durch ein Kabel làngs der BahnHnie bis zu der obersten Station hinaufgefuhrt und dort in Gleich- 
strom von 550 Volt Spannung umgewandelt. Von der Bergstation wird der Gleichstrom zur Mittel¬ 
station gefiihrt. 

Das im Jahre 1904 erbaute, im Jahre 1911 erweiterte Kraftwerk liegt unweit von Lana in der 
»Gaul«, einer wilden Schlucht des aus dem intentale kommenden Falschauerbaches, dessen Gefàlle 
ausgeniitzt wird. Es sind vier Maschineneinheiten von zusammen 1800 P. S. vorhanden; die Leistung 
aller Stromerzeuger betràgt 1150 KVA. 

In jedem Maschinenhause liegt gegen die Seilbahn zu ein breites Fenster, welches dem Ma'schinen- 
wàrter einen freien Ausblick iiber den Bahnsteig und iiber einen groBen Teil der Strecke ermòglicht. 
Ein kràftig dimensioniertes Eisengeriist dient dazu, den Zug der Tragseile auf die Fundamente zu 
iibertragen und gleichzeitig auch den gròBten Teil des Antriebes aufzunehmen. 

Die Mittelstation besteht aus zwei Gebàuden, von denen das eine die Endstation und zugleich 
Kraft- und Verankerungsstation fiir die untere, das andere die Anfangs- und zugleich die 
Spannstation fiir die obere Strecke bildet. Die beiden Gebàude .sind so nebeneinander gelegt, 
daB das Umsteigen der Fahrgàste von einem Wagen in den anderen einfach und ohne Treppen- 
steigen erfolgen kann, indem ein breiter Gang die Verbindung der beiden Bahnsteige vermittelt. 
Der Achsenabstand der beiden Fahrbahnen, die vollstàndig gerade und zueinander parallel sind, betràgt 
8*5 Meter. Die Fiihrungsseile werden hier an einem besonderen Spannbock verankert. Oberhalb des 
Bahnsteiges des unteren Bahnabschnittes liegt die Antriebsstation desselben, deren innere Einrichtung, 
ebenso wie die der obersten Station bereits nàher beschrieben wurde. 

Die Tragseile werden bei ihrem Eintritt in den Maschinenraum zunàchst iiber Stahlschuhe abge- 
bogen und gehen dann zum eigentlichen Spannbock, an dem sie durch Endmuffen verankert sind. Das 
Zugseil làuft iiber zwei senkrecht angeordnete Seilscheiben von 250 Meter Durchmesser, durch die es 
abgelenkt wird, dann in dieser Richtung weiter iiber die wagrechte Hauptantriebsscheibe und die 
Gegenscheibe. Hierauf geht es iiber die zweite Riile der Hauptscheibe zuriick und schlieBlich iiber die 
senkrechte Fiihrungsscheibe hinaus zum Bahnsteig. Der Durchmesser der Hauptscheibe, die zur 
Schonung mit Leder gefiittert ist, betràgt 3 Meter. Die Drehung derselben erfolgt durch ein wag- 
rechtes Zahnràderpaar von einer senkrechten Antriebswelle-aus; der Zahnkranz ist mit der Antriebs- 
scheibe verschraubt. Die senkrechte Welle (Konigswelle) wird durch ein Kegelràderpaar aus Stahl- 
guB angetrieben, das von einer wagrechten Vorgelegewelle betàtigt wird, die wiederum mit dem Motor 
durch ein Pfeilràderpaar in Verbindung steht (Abb. 12). 

Auf dieser Vorgelegewelle sitzen die Hand- und die selbsttàtige Bremse. Von ìhr aus werden 
auch durch Kettenràder der Wagenstellungsanzeiger (Teufenzeiger) und der Geschwindigkeitsmesser 
angetrieben. Auf der Motorwelle sitzt noch ein Gallsches Kettenrad, das mit einer Handwinde ver- 
bunden ist, durch welche die Bahn bei Versagen des Motors angetrieben werden kann. 

Die erwàhnte Konigswelle dient auch zum Antrieb des Bremsseiles und gleicht dieser Antrieb in 
seiner Anordnung dem darunterliegenden Zugseilantrieb; die Scheibendurchmesser sind jedoch kleiner 
gehalten, da der Bremsseilantrieb nur zur Montage und bei Proben, sonst aber nur dann beniitzt wird, 
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'•'"‘sr e-* ertoigt ^ *«»«-.“S t 

ist vom Zugseflantrieb ganzlich iinatìhang^ d J derS efce eingeschaltet und der Zugseilan- 
wegt. Soli der Bremsseilantneto benutzt werdei Reibung , s . (Hildebrand-) Kupplungen erfolgt. 

trieb ausgeschaltet, was durch Ein- un aa ™ tation lose um die Scherben geschlungen, darnit es sich 
Das Bremsseil ist in der oberen und un ^ dn solohes Bremsen durch SchlieBen der 

beim Bremsen des Wagens frei ew rnitgenommen Das Bremsseil zeigt demnach eine ge- 

- * e, ——, 

fiihrte Betriebsstrom in der obersten End " ta ‘°" strom _ Synchronmot0 r tur 125 P. S. Dauerleistung bei 
geformt. Der Umformer besteht aus eine und einer Hauptstromdynamo von 50 KVA. 

3000 Volt Spannung und 1000 mmuthchen *: ^ Um{or mers ist die Zusatzdynamo, an 

Dauerleistung bei 550 Volt Spannung. An der Ko t p u{{erbat terie besteht aus 268 Tudorzellen. 

der Schieiiringseite die zweistiindiger Entladung. Sie kann 

fur eine Kapazitàt von 111 bis 133 Ampere/ Bahnabsc hnitte aufrecht erhalten und ebenso auch 

b eim Versagen des Umforme^ den Betneb^eider^Balm^scimrt^^^ ^ ^ ^ ^ 

«vrr elektrische Ausrustung wurde von der 

A. E. Q. Union-Elektrizitats-Qesellschaft in Wien ge ie er r , der Schwebe bahn bilden die 

Den Hauptteil der Sicherheitsvorrichtungen m en ^ Not _ Bandbrem se, d ie mittels eines Hand- 
Bremsvorrichtungen. Auf der Hauptkonigswe e - • be tatigt wird. Diese Bremse dient fur 

rades, das sich nahe dem Stande des Au{ ^ zweiten wag . 

den Fall eines Zahnradbruches auf der Haup konstruierte Backenbremsen angebracht, 

rechten Vorgelegewelle sind weiters J Die letztere, die als eigent- 

von denen die eine selbsttàtig wkt und die andere eme Ha ^ Wagen in de n Haltestellen 

liche Betriebsbremse beim regelmaB.gen Betrieb . St und Zugstan ge vom Maschinen- 

dient, ist eine Klotzbremse und wird HlnHrnd hetàtfgt. Neben der Scheibe der Handbremse sitzt 
warterstande aus mittels Spiede un w{e die Band bremse eine Backenbremse, die 

die der wichtigsten, der selbsttatigen Bre . Zu tange in Wirksamkeit kommt, und zwar selbst- 

durch ein Fallgewicht mit Hebelubersetzu g iiberschrit ten oder die vorgeschriebenen Haltpunkte 

tàtig, wenn die hòchstgestattete Fa rgesc ^‘ n ‘ h| en , warters uberfahren werden, aber auch von Hand 

der Bahn bei etwaiger Unvorsichtigkeit des M ansrebrachten Handhebels in Fallen, wenn 

aus durch u m .«e„ eines beim M-ch,ne„*a,te la^ H der8le i chen (Abb . ,3). 

vom Wagenfuhrer ein Qlockenze.chen zum Anhalten gegeben VergròBert sich 

lm ersten Falle erfolgt die Auslosung ter ^ Uber schreitet derselbe seine regelrechte 

die Qeschwindigkeit des Zugseiles um ein gew ^ st|ftc hervori durch die die Feststellstifte des 
Umlaufzahl, und es treten am Umfa g durch das Fallen des Qewichtes angezogen wird. 

Oewichtshebels ausgeriickt wer en un wirkenden Bremse ist auch der Endausschalter 

NUt dem Hebelmechanismus der sehr schnellundkag k un terbrochen wird. Durch 

derart verbunden, daB bei Wirksamwerden zum Einfallen gebracht, die 

die Stromunterbrechung wird aber w‘ eder die dektro g h f der Motorwelle 

nun die Wirkung der anderen Bremse noch vermeta t. D^e!Bremse ^ ^ ^ dje Bahn 

sitzende Backenbremse, die ebenfalls urc ei j^ Bei b e triebsmàBigem Bremsen der Seilbahn- 

bei einer etwaigen Stromunterbrechung a zu r • . } aus , rgend einem Qrunde stillgesetzt 

wagen, das heiBt, wenn dleselben bei HoUe auf dem 

werden sollen, wird die Bewegung es aus geschaltet und die Antriebmaschine durch die 

wird. In diesem Falle wirkt das Bremsseil dhnlich wie das 
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Steuerseil bei Aufziigen. — Im Falle des ReiBens des Zugseiles wird jedooh das Bremsseil 
einem Wege von je 2 Meter durch die »iBremsseil-Bremse« zum Stillstand gebracht. Diese 
Vorgelegewelle des Bremsseiltriebes sitzende Bandbremse wird von der Bremsseiltriebsche^ ^ 1 
selbsttatig angezogen, was in der Weise erfolgt, daB durc'h einen Riementrieb eine mit **** 

linksgàngigem Qewinide versehene Bremsspindel in Umdrehung versetzt und durch das Q ' ^1 
anderbewegen zweiter Muttern das Bremsband angezogen wird. Nach erfolgtem Stillstande ^1 
Wagen wird die Weiterbefòrderung derselben durch 'Umschalten der Hildebrand-Ruppl utl g ** er 
Bremsseilantrieb iibernommen. 

Es sind demnach zwei Hand'bremsen, dann die selbsttàtige, die elektromagnetische und die Brem 
seilbremse vorhanden. Wird durch irgend einen Zufall eine ubermàfiige Kraft beansprucht, was S ~ 
am Ampèremeter bemerkbar macht, so tritt ein Maximalausschalter in Wirksamkeit und die Ani oS 
steht durch Eingreifen der elektromagnetischen Bremse alsbald stili. 

Zu den vorhandenen Sicherheitsvorrichtungen ge'hòrt nodi .die Handwinde. Sie arbeitet auf die 
Motorwelle mittels Rettentriebes und wird nur beniitzt, wenn der Hauptmotor versagen solite. Die 
Geschwindigkeit des Zugseiles betràgt bei Antrieb der Handwinde 0 04 Meter/Sek. Die Winde kann 
auch mit einem unabhàngigen Drehstrommotor, der direkt aus der Hochspannungsleitung gespeist wird 
betrieben werden, so daB dann der Betrieb unabhangig von der iibrigen Gleichstromanlage erfolgt' 
Hiebei betràgt die Fahrgeschwindigkeit 0*18 Meter/Sek. 


d) Slationsanlagen. 

Das Gebàude >der Talstation repràsentiert sich als ein schmucker Ziegelbau in Tiroler Stil und 
besteht aus drei Teilen, deli Verkehrsràumlichkeiten, dem Raum fiir die Seilspannvorrichtungen und dem 
Bahnsteig. Ueber eine Terrasse gelangt man in den Warteraum, auBerdem sind noch Ràume fiir die 
Kasse, fiir ein Buffet untd fiir eine Toilette vorhanden. Der Spannrau-m befindet sich hinter defn Bahn¬ 
steig und enthàlt das eiserne Geriist fiir die Spannvorrichtungen der Seile des unteren Bahnabschnittes. 
Die zwei Tragseile sind hier mittels Stahlmuffen, die mit Hartmetall vergossen sind, an stàhlernen 
Gallschen Retten befestigt. Diese Retten tragen die Spanngewichte, die sich in 6 Meter tiefen aus- 
betonierten Gruben auf und ab bewegen kònnen; sie bestehen aus je 10 Betonscheiben im Gewichte 
von 2 Tonnen, besitzen mithin ein Gesamtgewicht von 20 Tonnen. Zur Erhòhung der Sicherheit 
sind die Tragseile mit den Gegengewichten, auBer durch die Gallschen Retten auch noch durch eine 
Ersatzkupplung verbunden, die aus zwei losen Drahtseilen besteht, mit denen die Gewichte abge- 
fangen sind. 

Das Eisengerust tràgt weiters noch die Spannvorrichtung fur das Zugseil, das Bremsseil und 
das Fiihrungsseil der unteren Strecke. Alle diese Spannvorrichtungen sind mit zehnfacher Bruchsicher- 
heit konstruiert. Beim Zugseil, beziehungsweise Gegcnseil erfolgt die Spannung selbsttatig mittels 
eines 3 Tonnen schweren Spanngewichtes. Das Seil làuft zunàchst ii'ber festgelagerte kleine Fiihrungs- 
rollen und dann tiber die eigentliche groBe Spannrolle, die mit dem Spanngewichte in Verbindung 
steht. Bei dem Bremsseil und dem Fiihrungsseil wird die Seilrolle nicht selbsttatig durch ein Gegen- 
gewicht, sondern mit einer Schraubenspindel nach Bedarf nachgespannt, da bei diesen zwei Seilen 
die Dehnungen im Vergleich mit denen des Zugseiles sehr gering sind. 

Auf dem Bahnsteig befindet sich die eiserne Ronstruktion zur Unterstiitzung der Tragseile; diese 
ruhen hier ebenfalls in guBstàhlernen Schuhen, so daB beim Besteigen der Wagen kein Schwanken in 
senkrechter Richtung stattfinden kann. Zu beiden Seiten fuhren 2 Meter breite Treppen zu den Wagen. 

Die Einrichtuiig der Mittel- und Bergstation wurde der Hauptsache nach bereits beschrieben. 

Beziiglich der Verankerung der Tragseile sei angefuhrt, daB der ganze Zug derselben durch die 
bereits an anderer Stelle erwàhnte Eisenkonstruktion auf besondere Blòcke, die mit dem Maschinen- 
fundamente ein Ganzes bilden, tibertragen wird. Diese Blòcke sind so groB, daB sie bei Annahme 
eines feuchten Untergrundes eine mehr als doppelte Sicherheit gegen ein Verschieben geben. Die Ver- 
ankerungsanlage in der oberen Antriebsstation gleicht in der baulichen Durchbildung der in der 
Mittelstation. Hinter dem Maschinenraum liegt der Wohnraum fiir den Maschinisten. 


e) Signaleinrichtungen. 

Zur Verstàndigung zwischen den Wagenfuhrern und dem Maschinenwàrter dienen zwei Signal- 
klingelleitungen und eine Fernsprechleitung. Diese Leit-ungen sind an den Zwischenstiitzen derart be- 
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festigt, daB sie bei jeder Wagenstellung vom Wagenfiihrer mit dem Signalstabe bequem erreictit 
wer-den kònnen. Der Strom wird durch die Seile zuruckgeleitet. In den groBen Spannweiten sind die 
Signalleitungen nach dem Erdboden hin verspannt, so daB Schwingungen der Dràhte auch bei starkem 
Winde nicht auftreten kònnen. 

0 Betrieb. 

Den Betrieb der Schwebebahn, der das ganze Jahr hindurch aufrecht erhalten wird, fiihrt die 
elektrische Kleinbahn Lana—Meran, deren Betriebsieitung sich in Lana befindet. 

Im Sommer 1913 fanden an Wochentagen 14 Fahrten (gleichzeitig Berg- und Talfahrten) statt, 
und zwar von 9 Uhr friih bis Mittag 4, von 2 Uhr 40 Min. nachmittags bis 9 Uhr abends 10 Fahrten. 
An Sonn- und Feiertagen verkehrten 15 Ziige. AuBerdem kònnen nach Bedarf jederzeit Sonderfahrten 
eingelegt werden. Der Fahrpreis ist fiir eine Berg- oder Talfahrt mit K 2*— festgesetzt. Die Fahrzeit 
bis Vigiljoch betràgt 22 Minuten. 

Die Personenfrequenz auf der Schwebebahn war seit der Betriebseròffnung eine an- 
dauernd gute; auch in der Wintersaison 1912/13 und 1913/14 wurde die Schwebebahn von Sport- 
freunden viel beniitzt, da diese Bahn Qelegenheit bietet, rasch ein ausgedehntes, zur Ausiibung des 
Schneeschuhsportes geeignetes Gelànde zu erreichen. 

In der Zeit vom 1. September 1912 bis 1. September 1913 haben rund 60.000 Personen die Vigil- 
jochbahn befahren. 

g) Bau - und Betriebskosten. — Betriebsergebnisse. 

Das A'ktienkapital betràgt K 800.000*—. Ing. E. Strub hat in seiner Denkschrift fiir den Bau der 
Lana—Vigiljochbahn die Baukosten mit K 560.000*—, die Betriebskosten mit K 35.000*— angenommen. 
Die ersteren Kosten sind noch nicht vollstàndig abgeschlossen, haben sich aber wegen der zahl- 
reichen,nicht vorhergesthenenErgànzungsarbeiten betràchtlich erhòht und durften ungefàhr/i 660.000—, 
wahrscheinlich aber noch mehr betragen. Die Betriebskosten bewegen sich bis jetzt in màBigen 
Qrenzen und rechnet die Bahnunternehmung mit einem Betriebskoeffizienten von 40 Prozent. 

Ing. Strub hat bei seiner Rentabilitàtsberechnung fiir das erste Betriebsjahr die Zahl von 27.500 
Fahrgàsten zugrunde gelegt, die nach dem Vorhergehenden bereits weit iiberschritten wurde. Bei 
einem angenommenen Durchschnittsfahrpreis von K 2*70 fiir eine Person rechnete Strub mit einer 
mindestens siebenprozentigen Verzinsung des Anlagekapitales. 

Interessant sind die Kostenvergleiche, die Strub mit anderen Bergbahnen anstellte, und die sehr 
zugunsten des Schwebebahnsystems ausfielen. Vergleicht man die Baukosten, die fiir 1000 Meter er- 
stiegene Hòhe entfallen und bezeichnet die Kosten der Vigiljochbahn mit 1, so betragen dieselben bei 
der Mendelseilbahn 1*82, bei der Virglbahn 2 85 und bei der Rittnerbahn 4* 19. 
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Den gesamten Bahnbau fiihrte die Firma Ceretti & Tanfani, Spezialfabrik fu r Drahtseii 
bahnen in M a i 1 a n d (Bovisa) aus, welche auch die Entwurfe und die Herstellung aller maschinell* ' 
Teile smvie die Montage der Anlage durchfuhrte. Die Drahtseile wurden von der St. Egydyg 11 
E i s e n- und Stahlwerks-Gesellschaft in W i e n, die Eisenkonstmktionen groBtenteils von 
der Firma I g. Gridi in W i e n, die elektrischen Einrichtungen von der A. E. G. »U n i o n« EI e k 
trizitàts-Gesellschaft in Wien beigestellt. 

Der Tatigkeit des Zivilingenieurs Dr. W. C o n r a d und des Architekten G. Birkenstaedt 
wurde bereits Erwahnung getan. Als Bauleiter in Lana war Ingenieur A. Schulze, in Mailand 
Oberingenieur G. F il li 1 e s tàtig. 

Es wird noch darauf verwiesen, daB die A k t i e n g e s e 11 s c h a f t R. P h. W a a g n e r, L. & j. 
Biro & A. K u r z in Wien die ausschlieBliche Konzession fur die Ausfubrung der Systeme 
Ceretti & Tanfani in Oesterreich-Ungarn erworben hat. 

Literatur: »Die Luna—Vigiljochtoahn in Tirol.« Von Obering. G. Fii’hles, »Zeitschrift des 
Vereines deutscher Ingenieure«, 1912. 

»Seilschwebebahnen fiir Personenbeforderung.« Von Prof. M. B u h 1 e, «Deutsche Bau-Ztg.« 1910. 





















XI. 

Die elektrische Lokalbahn Dermulo—Fondo—Mendel. 

(Ferrovia elettrica locale dell’ Alta Anaunia.) 

(Von der Station Dermulo der Lokalbahn Trient—Malè iiber 

Fondo auf den Mendelpafi.) 

Zwischen Bozen und Trient nimmt die Etsch rechtsseitig den Noce auf, der sich bei Mezo- 
lom bardo durch eine Felsenklamm den Weg aus einem ausgedehnten Talgebiete in das breite 
Etschtal bahnt. Dieses Talgebiet des Noceflusses, das Val di Non (die Anaunia der Romei*) 
besitzt nicht den ausgesprochenen Charakter eines Tales, wie dies auch die im Deutschen gebràuch- 
liche Bezeichnung »Nonsberg« besagt, sondern eher* denjenigen eines allmàhlig ansteigenden, 
hiigeligen Hochplateaus von abwechslungsreicher Bodengestaltung. Die Wasserlàufe des Noce und 
seiner Nebenbàche durchschneiden das Plateau in schmalen, tief eingegrabenen Schluchten, aus denen 
das Rauschen der unsichtbaren Bergwàsser nur wie ein entferntes Murmeln hòrbar wird* Kuhn ange- 
legte Briicken iibersetzen diese'Schliinde und stellen die Verbindung zwischen den getrennten Tal- 
seiten her. 

Die ganze Gegend ist ungemein reich besiedelt; auf den sanften Abhàngen der bis zur Hòhe 
mit Feldern und Wiesen bedeckten Htigeln und Bergrticken liegen die zahlreichen Dòrfer mit ihren 
schònen Kirchen und viele alte, interessante Schlòsser zerstreut. Die im Iiintergrunde aufragenden, 
schneebedeckten Hàupter der Ortler-, Presanella- und Adamello-Gruppe und die zerrissenen Kàmme 
der Brenta-Dolomiten bilden einen wirkungsvollen AbschluB zu diesem malerischen Bilde. 

Der obere Teil des Haupttales fiihrt den Namen Val di Sole oder Suizberg und zeigt 
bereits ausgesprochenen Hochgebirgscharakter. Bei Dermulo miindet ein schònes Seitental ein, 
das Obere Nonstai oder San Rome d^crtaTTAT t a Anaunia). Es zeigt bis zum Hauptorte 
Fondo (994 Meter) die gleiche Bodengestaltung wie das Haupttal. Weiter aufwàrts sind jedoch 
die sanften flànge, die sich zum Monte R o è n (R h o e n b e r g) zur Mendel und zum Gant- 
k o f e 1 hinaufziehen, mit frischen, von Bàchen durchrieselten Bergwiesen bedeckt. An diese schlieBen 
sich ausgedehnte Nadelholzwàlder an, die bis zum Bergkamme reichen. 

Diese an Naturschònheiten so reichen Gebiete wurden durch die zwei elektrischen Lokalbahnen 
T r i e n t—M alè (Nonstalbahn) und D e r m u 1 o—F o n d o—M e n d e 1 dem Eisenbahnverkehr er- 
schlossen. Die erstere, am 11. Oktober 1909 eróffnete Bahn fiihrt iiber den Hauptort des Val di 
Non, das altertumliche Stàdtchen Cles (664 Meter) und endet im Hauptorte des Val di Sole, in 
Malè (737 Meter). Wie bereits an anderer Stelle erwàhnt, soli diese Bahn zunàchst bis Fucine, 
dann weiter iiber den TonalepaB (1884 Meter) nach E dolo und Tirano in Italien fortgesetzt 
werden. Vier Kilometer von Malè entfernt, in D i m a r o, zweigt die StraBe nach Madonna di 
Campiglio ab. 

Schon im Jahre 1891, als der Stadt Trient die Konzession zur Erbauung der Nonstalbahn erteilt 
wurde, trug man sich mit dem Gedanken, das obere Nonstai (Alta Anaunia) mit dem MendelpaB an 
diese Verkehrslinie anzuschlieBen. Als im Jahre 1903 die Drahtseilbahn auf die Mendel als Fort- 
setzung der Ueberetscherbahn eròffnet wurde und hiedurch der Besuch dieser Berghòhe eine màch- 
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tige Steigerung erfuhr, wurde dem Piane, eine Bahn als Zwischenglied der Lokalbahn Trient—Malè 
und der Mendelbahn zu erbauen, wieder nàher getreten. Die Banca Cattolica Trentina in 
Trient als Konzessionàrin der Bahn fiihrte die nòtigen Vorarbeiten und die Finanzierung des Unter- 
nehmens durch, so daB am 1. Juli 1907 mit dem Bahnbau begonnen werden konnte. Denselben uber- 
nahm die Firma Scoz & Co., vom Jànner 1908 an baute die Banca Cattolica in eigener Regie weiter. 
Die Unterbau-, Oberbau- und Hochbauarbeiten waren im Spatherbste 1908, die notwendigen Her- 
stellungen zur Zuleitung des elektrischen Stromes aus einer bestehenden Kjaftanlage sowie die 
Streckenmontage der elektrischen Ausriistung im Màrz 1909 vollendet. 

Die Befòrderung der Fahrbetriebsmittel, namentlich der 23 Tonnen schweren Triebwagen zur 
Bahnlinie, bot die gròBten Schwierigkeiten. Die Wagen wurden mit der Bahn bis Mezolombardo, 
der Endstation einer von der Siidbahnstation S. Michele abzweigenden kurzen Fliigelbahn gebracht. 
Von der Lokalbahn Trient—Malè war zu diesem Zeitpunkte wohl schon der Oberbau gelegt, doch 
war weder die elektrische Oberleitung fertig, noch Strom vorhanden. Zuerst wurde ein Versuch 
mit StraBenfuhrwerken gemacht, wobei ein Triebwagen in drei Teile zerlegt und jeder Teil auf starken 
Wagen mit zwòlf Paar Maultieren auf der durch langere Strecken bis 10 Prozent steilen StraBe 
hinaufgeschleppt wurde. Dies ging sehr schwierig vonstatten, weil in den scharfen Bògen die Zug- 
kraft der Tiere wegen der groBen Lànge der Bespannung nicht geniigend zur Geltung kommen 
konnte. AuBerdem war eine neue StraBenbriicke, die ,P o n g o i oYa b .r u c k e, zu passieren, da 



Abb. 1 und 2. Station Dermulo. 


die alte Briicke ftir eine solche Last zu schwach war; aber auch die Beniitzung dieser Briicke wurde 
behòrdlich eingestellt. In dieser Verlegenheit griff man zu dem Aushilfsmittel, die Triebwagen auf 
dem fertigen Oberbau der Bahn Trient—Malè in der Weise zu befòrdern, daB auf einem an den Trieb¬ 
wagen angehàngten Wagen eine fahrbare Kraftstation errichtet wurde. Von dieser wurde der erzeugte 
elektrische Strom zu den Motoren des Triebwagens gefiihrt und derselbe auf diese Weise in Be- 
wegung gesetzt, wobei er die improvisierte Zentrale mitschleppte. Es war dies wohl ein kostspieliger, 
aber auch ein sehr interessanter Versuch, der vollstàndig gliickte. Auf einem offenen Giiterwagen 
wurden zu diesem Zwecke zwei Benzinmotoren zu jc 70 P.S. montiert, von denen nur einer in Bewegung 
gesetzt wurde, der andere als Reserve diente. Das Kiihhvasser wurde auf einem provisorisch errichte- 
ten Wagendache in einem Behàlter untergebracht. Die ganze fahrbare Unterstation, welche das An- 
hangegewicht an den Triebwagen bildete, wog 11 Tonnen. Es gelang, mit dieser Anlage auf 55 Pro¬ 
mille Steigung trotz des rauhen, noch nicht befahrenen Oberbaues und trotzdem in den Bògen von 
40 Meter Halbmesser hemmende Zwangsschienen eingelegt waren, eine Geschwindigkeit von 3 bis 
4 Kilometer in der Stunde zu erzielen (Abb. 6). 

Als auf diese Weise die Triebwagen auf die Strecke gebracht worden waren, konnte mit 
den Probefahrten begonnen werden. Diese Probefahrten erforderten einen groBen Zeitaufwand, 
da in Anbetracht der vorhandenen bedeutenden Bahnneigungen (70 bis 80 Promille) Brems- 
proben seitens der Eisenbahnaufsichtsbehòrde sehr strenge vorgenommen und auch wiederholt 
Aenderungen an den Bremseinrichtungen angeordnet wurden. Als dann die Bremsresultate 
die vollkommene Gewàhr fur die Sicherheit des Betriebes ergaben, konnte die Bahn am 1. S e p- 
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ter nber 1909 fiir den òffentlichen Verkehr eròffnet werden, demnach noch friiher als die Stamm- 
bahn Trient—Malè, die erst am 11. Oktober 1909 eròffnet wurde. 

Hinsichtlich der durchfahrenen Qebiete und den Zwecken, denen die Bahn zu dienen hat, 
kónnen auf derselben zwei ganz verschiedene Teilstrecken unterschieden werden (Lageplan Abb. 13, 
u nd Làngenprofil Abb. 14). Der erste Teil in einer Lànge von 1573 Kilometer reicht von der Aus- 
gangsstation bis Fondo und fiihrt durch den meistbevòlkerten Teil des oberen Nonstales. Die Hòchst- 
steigung betràgt 70, die mittlere Steigung 28*6 Promille, der kleinste Bogenhalbmesser 40 Meter. Giiter- 
und Lokalpersonenverkehr sind auf dieser Strecke lebhaft, weshalb die Stationen zahlreicher und in 
unmittelbarer Nahe der Ortschaften gelegen sind. Der Betrieb auf dieser Strecke wird ganzjàhrig 
aufrecht erhalten. Die zweite Teilstrecke, von Fondo auf den MendelpaB, ist 7*61 Kilometer lang und 
hat den ausgesprochenen Charakter einer Touristetibahn; sie dient in erster Linie dem sommerlichen 
Fremdenverkehr und wird der Betrieb wahrend der Winterszeit eingestellt. Die wenigen Stationen 
dieser Teilstrecke bestehen nur fur die dort errichteten Gasthòfe und Hotels. Der kleinste Bogenhalb- 



Abb. 4. Kraftwerk am Novellabache 

Abb. 3. S. Giustina-Briicke bei Dermulo. bei Romeno. 


messer betràgt auch hier 40 Meter, aber die Steigungen sind bedeutend gròBer und erreichen 78 und 
80 Promille. Die mittlere Steigung^betfàgt unter Beriicksichtigung einer starken Gegensteigung 
47*8 Promille. ^ 

Die ganze Linie ist 23.338 Kilometer lang und hat einen Meter Spurweite. Sie beginnt in der 
AnschluBstation Dermulo (545*17 Meter, Abb. 1 und 2), wo ein Uebergangsgleis die Verbindung 
mit der Lokalbahn Trient—Malè herstellt. In nàchster Nahe von Dermulo, aber im Zuge der letzt- 
genannten Bahn befindet sich die iiber die tiefe Noceschl-ucht fiihrende, im Jahre 1888 erbaute 
S. Giustina-Briicke (Ponte alto, Abb. 3), eine der gròBten Sehenswurdigkeiten in Tirol, 
die eine Spannweite von 67 Meter, eine Breite von 6 Meter utld die bedeutende Hòhe von 144 Meter 
iiber dem Wasserspiegel besitzt. Sie wurde von der Grazer Briickenbauanstalt ohne Aufstellung eines 
Geriistes von den beiden Felsufern aus frei montiert. 

Von Dermulo ausgehend, fiihrt die Bahn nahezu durchwegs auf eigenem Unterbau, und paralle], 
zur Strabe verlaufend, iiber Corredo in groBer Kehre zum malerisch gelegenen Dorfe S a n z e n o 
(643*09 Meter, Abb. 5). In geringer Entfernung von diesem Orte liegt in der wilden Romedioschlucht 
an steiler Felsenecke die E i n s i e d e 1 e i (il Santuario) des heiligen Romedius (A'bb. 7), ein 
vielbesuchter Wallfahrtsort. Die Bahn verlàBt hierauf die ReichsstraBe, folgt aber iiber Casez bis 
zum Schlosse M a 1 g o 1 o wieder mehr oder weniger dem Laufe derselben, beriihrt dann die groBen 
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Ortschaften Romeno (952-52 Meter), Cavareno (968-50 Meter), Sarnonico (968-19 Meter), \ vo . 
bei sich unausgesetzt schòne Rtickblicke auf das Nonstai ergeben und erreicht die Hauptstation der 
Linie Fondo (994-10 Meter, Abb. 8). Der ansehnliche Markt Fondo (Abb. 9) mit 1700 Ein- 
wohnern liegt auf beiden Ufern des Rivo di Fondo, der hier eine 40 Meter tiefe Klamm, den B u r o n e 
del Sasso, bildet. Es ist der Haupt- und Qerichtsort des oberen Nonstales und eignet sich zum 
Sommeraufenthalte wie auch zur Ausubung des Wintersportes. Nach Bozen fiihrt von hier die pràchtige 
MendelstraBe uber den MendelpaB, Kaltern und Eppan. In Kurze wird Fondo auch eine StraBenver- 
bindung mit Meran durch eine im Bau befindliche groBartige HòhenstraBe, die QampenstraBe 
erhalten, die den QampenpaB (1542 Meter) iibersetzt und sich den ubrigen KunststraBen Tirols wiirdig 
an die Seite stellen wird. 

Einen eigentumlichen Reiz verleiht es der Fahrt bis hierher, daB die Bahn vielfach die Ortschaften 
durchzieht, in denen ein lebhaftes, sudlàndisches Treiben herrscht. Die Bahn verlàBt Fondo als 
Kopfstation (Abb. 10) und fii'hrt auf eigenem Unterbau, ausgedehnte Wiesen -und kleine Waldbestànde 
durchquerend, ti-ber Malosco und Belvedere (112974 Meter) nach Ruffrè (121060 Meter), 
der letzten Ortschaft mit Italienisch sprechender Bevòlkerung. Sie tritt schlieBlich in dichten Nadelholz- 
wald ein und erreicht, an den groBen Hotels des Mendelpasses voriiberfahrend, die Endstation auf 
demselben (1357-56 Meter, vgl. SchluBvignette), die sich in nàchster Nahe der Seilbahnstation befindet. 



Abb. 6. Beforderung eines Triebwagens 
vor der Bahneròffnung. 


Abb. 5. Bahnstrecke bei Sanzeno. 


Hier erschlieBt sich dem ankommenden Reisenden ganz unvermittelt ein unvergieichlich schòner Blick auf 
das tief unter ihm liegende fruchtbare Hiigelland von Ueberetsch mit seinen vielen Ortschaften, 
Schlòssern und Edelsitzen, auf den Kalterer- und Montigglersee und auf die jenseits der Etsch auf- 
ragenden Bergketten der Dolomiten bis zu den Trientiner Bergen. 

a) Unterbau, Kunst- und Hochbauten. 

Die Bodenbeschaffenheit des oberen Nonstales, das von zahlreichen Gràben und tiefen 
Schluchten durchzogen ist, erforderte die Aufschuttung hoher Damme mit zahlreichen Unterfiihrungen. 
An Kunstbauten sind vorhanden: eine Eisenbetonbrucke von 20 Meter Spannweite uber den San 
Romediobach bei Sanzeno und ein 43 Meter langer Tunnel in der Nàhe der Station Ruffrè. Wo die 
Bahn auf eigenem Bahnkòrper làuft, betragt die Kronenbreite des Unterbaues 3-50 Meter und die 
obere Breite des 30 Zentimeter starken Schotterbettes 2 30 Meter. 

Die Stationsgebaude sind ebenerdig, enthalten das Amtslokal und einen Warteraum und gegen 
die Oleise zu eine offene Halle, weiters die Wohnraume fur Angestellte. Das Giitermagazin mit der 
Laderampe ist seitlich an das Stationsgebaude angebaut. In Dermulo befindet sich ein einstóckiges 
Stationsgebaude und eine geriiumige Halle, in der die Ziige Aufstellung nehmen. Die meisten Hoch¬ 
bauten weist die Station Fondo auf, wo sich auch der Sitz der Betriebsleitung befindet. AuBer dem 
einstòckigen Stationsgebaude mit Restaurant sind ein geràumiges Giitermagazin, die Reparaturwerk- 
stàtte und Wagenremisen mit Arbeitsgruben zur bequemen Vornahme von Untersuchungen und Re- 
paraturen an den Wagen vorhanden. In den minder wichtigen Haltestellen beschrànkt sich die Anlage 
auf eine gegen die Bahn zu offene Wartehalle. 


J 
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b) Oberbau . 

Der Oberbau besteht aus 9 Meter langen Vignolschienen mit einem Gewichte von 21-8 Kilo- 
grainm per laufenden Meter (System E der k. k. Staatsbahnen). Jeder Schienenlange entsprechen zwòlf 
Stiick l'8 Meter lange Larchenschwellen von 20 Zentimeter unterer und 14 Zentimeter oberer Breite. 
Da die Bahn in einer Gesamtlange von 5-8 Kilometer auf StraBenkorper verlauft, gelangten dort 
Rillenscliienen mit verstarktem Profile im Gewichte von 3512 Kilogramm per laufenden Meter zur 
Verwendung. 

c) Elektrische Anlage. 

Das Elektrizitàtswerk der «Officine Elettrico-Industriali Alta Anaunia«, welches den Betriebsstrom 
flir diese Bahn sowie fiir die Drahtseilbahn St. Anton—Mendel (siehe S. 123) liefert, ist Eigentum der 
Elektrizitatsgesellschaft «Unione Trentina per Imprese Elettriche* in Trient. Die Zentrale liegt am 
Novellabache, zirka 3 Kilometer westlich von Romeno, in Pozzena, Gemeinde Dambel (Abb. 4), 
wurde im Jahre 1899 erbaut und versorgt auch alle Ortschaften des oberen Nonstales mit elek- 
trischer Energie fiir Beleuchtungs- und Kraftzwecke. Es sind drei Turbinen fiir 64,Meter Gefalle auf- 



Abb. 7. Einsiedelei 
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Romedius. 


gestellt, die mittels direkt angetriebener Generatoren Drehstrom von 3600 Volt Spannung und 
42 Perioden/Sek. erzeugen. Die Leistung des Kraftwerkes kann 850 P. S. (600 KVA) erreichen. Die Um- 
formung auf Gleichstrom von 800 Volt Spannung in der Fahrdrahtleitung erfolgt in den Umformer- 
stationen in Romeno und am Mendelpasse, mithin in der Mitte der Bahnlinie und an deren Ende. Uni 
einem auBergewohnlich groBen Strombedarfe, wie er bei raschem Anfahren auf den starken Steigungen 
oder bei hoher Personenfrequenz eintreten kann, geniigen zu kònnen, wurde noch in jeder Teilstrecke in 
ie einem Zwischenpunkte, und zwar fiir die Teilstrecke Dermulo—Fondo in Sanzeno und fiir die 
Teilstrecke Fondo—Mendel in Belvedere eine Akkumulatorenbatterie aufgestellt. In der Umformer- 
station Romeno befinden sich zwei Drehstrom-Gleichstromumformer (Motordynamos), jeder zu 100 P. S. 
Zwei weitere rotierende Umformer, jeder zu 40 P. S., dienen, mit der Hauptgruppe in Reihe geschaltet, 
zur griindlichen Aufladung der erwahnten Pufferbatterien in Sanzeno und Belvedere. In einem an- 
stoBenden Lokale ist noch eine Reserveanlage aufgestellt, bestehend aus einem 150 P. S. Diesel-Motor, 
der bei auBergewohnlichem Wassermangel am Novellabache parallel mit der Zentrale arbeitet, aber 
auch Strom von 800 Volt Spannung in' die Kontaktleitung abgeben kann. Diese Anlage bewahrt sich 
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auBerordentlich gut, und zwar dadurch, weil sie in Notfàllen in zwei bis drei Minuten in vollen Gang 
gesetzt werden kann. 

Am Mendelpasse befinden sic'h in ein und derselben Umformerstation (Abb. 15) die Maschinen 
zur Bedienung der Lokalbahn Dermulo—Fondo—Mendel, wie auch der Mendelbahn II. Teil (Seil- 
bahn). Fiir die erstere Bahn sind zwei Gruppen von Umforinern aufgestellt, von denen jede aus 
einem 100 P. S.-Asynchronmotor zu 3600 Volt Spannung und 42 Perioden/Sek., direkt gekuppelt mit 


Abb. 10. Ausfahrt aus der Station Fondo. 


Abb. 9. Markt Fondo, Hauptort des oberen Nonstales. 


einer Gleichstromdynamo zu 800 Volt Spannung besteht. Fiir die Seilbahn dient eine weitere Gruppe 
von 60 KVA, die den beim Betriebe zur Verwendung gelangenden Gleichstrom von 650 Volt Spannung 
erzeugt, ferner ein Zusatzdynamo fiir das Laden der in einem Nebenlokale untergebrachten Akkumu- 
latorenbatterie; diese Batterie besteht aus 324 Elementen mit einer Leistung von 259 Ampèrestunden. 
Die Anordnung ist derartig getroffen, daB bei etwaigen Maschinengebre.chen jede Dynamo der Der¬ 


mulo—'Mendelbahn auf den Stromkreis der Drahtseilbahn umgeschaltet werden kann. Die Akkumu- 
latorenbatterien in Sanzeno und Belvedere bestehen aus 386 in Reihe geschalteten Elementen, die eben- 
falls eine Leistung von 259 Ampèrestunden besitzen; diese Pufferbatterien arbeiten mit der Um¬ 
formerstation parallel, wodurch eine groBe RegelmàBigkeit des Strombedarfes und auch erhebiiche 
Ersparung an Stromkosten erzielt wird. 

Das Stromverteilungsnetz ist mit keiner eigentlichen Speiseleitung versehen. Die Fahrdrahtleitung 
erhàlt den Strom in den Umformerstationen in Romeno und am MendelpaB und weiter in San¬ 
zeno und Belvedere, wo sich die Akkumulatorenbatterien befinden. Es wird hiedurch eine sehr 


Abb. 11. Strecke ober Molveno. 


Abb. 12. Oberster Teil der Bahnstrecke mit Hotel 
»Waldkònigin«. 
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leichinàBige Stromverteilung erzielt und beschrànkt sich der stàrkste Stromabfall in den ungiinstig- 

° _. .. < 1 ^ ^ ^ f U X/-I li r* i-n n r. IO n QWinM IM 


sten Fàllen, bei schweren Zugen auf der Bergfahrt auf hòchstens 10 Prozent. Die beiden Batterien in 
Sanzeno und Belvedere werden von der Umfórmerstation in Romeno durch eine Leitung, bestehend 
aUS einem Kupferdraht von 50 mm 2 Querschnitt gespeist. Sie ist in der ganzen Lange auf den die 
fahrdrahtleitung tragenden Masten montiert. Die fiir Biigelstromabnehmer eingerichtete Fahrdrahtleitung 
selbst besteht aus zwei Dràhten von zusammen zirka 100 Quadratmillimeter Querschnitt. Die elasti- 
sdie Aufhàngung ist doppelt isoliert durch Aufhàngeisolatoren und Spannisolatoren auf eisernen Au.s- 
legern, die von hòlzernen Masten getragen werden. Die 9 Meter langen Masten sind in den Geraden 
bis zu 35, in den Bogen von 40 Meter Halbmesser 16 Meter voneinander entfernt angeordnet. Auf der 
Strecke und in den Stationen ist die Leitung 5-5, ini Tunnel 4*8 Meter iiber der Schiene aufgehàngt. 
In Abstànden von zirka einem Kilometer sind Ausschalter angebracht, mit denen im Bedarfsfalle bei 
Vornahme von Ausbesserungen und dergleichen einzelne Bahnabschnitte stromlos gemacht werden 
kònnen, ohne auf der ganzen Linie den Betrieb einstellen zu miissen. Die Stromriickleitung erfolgt 
durch die Schienen mit Zuhilfenahme von elektrischen Schienenverbindungen iiber die StòBe und 
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Abb. 13. Lageplan. 


von Querverbindungen, die zwischen den gegeniiberliegenden Schienen in Abstànden von zirka 
50 Meter angebracht und aus Kupferdraht von 50 mm 2 Querschnitt hergestellt sind. Die elektrische 
Leitung und ein Teil der Maschinen in den Umformerstationen wurde, ebenso wie die elektrische 
Einrichtui raftwer-kes an der Novella von der Vereinigten Eìektrizitàts-Aktiengesellsc’haft 

(V. E. A. r ien geliefert. 



d) rahrbetriebsmittel. 

Das Rollmateriale besteht aus fiinf vierachsigen Triebwagen, aus drei vierachsigen und zwei 
dreiachsigen Anhàngewagen, zwei vierachsigen, offenen Giiterwagen und zehn zweiachsigen Giiter- 
wagen, von denen fiinf gedeckt und fiinf offen gebaut sind. Der gesamte Wagenpark wurde von der 
Nesselsdorfer Waggonfabrik geliefert. 

Die Personenwagen und insbesondere die stattlichen Triebwagen sind modern gebaute Fahrzeuge, 
die den Fahrgàsten alle Bequemlichkeit bieten, und da sie einen ungehinderten Ausblick auf die Gegend 
gewàhren, die Fahrt sehr genuBreich gestalten. 
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1. Triebwagen. 

Zuerst wurden nur drei Triebwagen geliefert, bei denen die elektrische Ausriistung von der 
Vereinigten Elektrizitàts-Aktiengesellschaft in Wien hergestellt wurde. Sie besitzen zwei 
Drehgestelle von 2 Meter Radstand mit 5*50 Meter Drehzapfenentfernung. Die Lànge von Puffer zu 
Puffer betràgt 11*505 Meter, die Hbhe des Wagens 3*42 Meter, das Leergewicht 23 Tonnen. Die Kasten- 
dimensionen sind 10*805 X 2*40 Meter. Die Wagen weisen zwei verschiedene Ausfiihrungen auf: ein 
Wagen besitzt nur Plàtze fur Reisende, und zwar 16 Sitzplàtze I. und 24 Sitzplàtze III. Klasse, zu- 
sammen 40 Sitzplàtze. Bei den zwei anderen Wagen ist ein Abteil fur Qepàck und leichte Giiter ein- 
geschaltet, infolgedessen dieselben nur 8 Plàtze I. und 16 Plàtze III. Klasse, zusammen 24 Sitzplàtze 
enthalten. Auf jedem Drehgestelle sind zwei 55 P. S. Motoren zwischen den Achsen eingebaut und 
werden die letzteren mit einer Zahnradubersetzung von 1 : 5*05 angetrieben. Von den Motoren sind'Te. 
zwei untereinander parallel geschaltet, und zwar ist der erste mit dem dritten, der zweite mit dem 



Abb. 14. Làngenprofil. 

vierten Motor verbunden. Jede dieser zwei Gruppen kann wieder fur sich in Reihe oder parallel ge¬ 
schaltet werden (Abb. 16, 17). 

Die spàter gelieferten zwei vierachsigen Triebwagen besitzen noch gròBere Dimensionen. Der 
Radstand der Drehgestelle betràgt 2*0 Meter, der Abstand der zwei Drehzapfen derselben 7*30 Meter, 
die Lànge zwischen den Puffern 14*20 Meter, die Hòhe des Wagens 3*41 Meter, das Leergewicht 
27 Tonnen. Die Kastendimensionen sind hier 13*32 X 2*40 Meter. Die Wagen enthalten ebenfalls ein 
Gepàcksabteil und fassen im ganzen’l2 Sitzplàtze I. und 28 Sitzplàtze III. Klasse, zusammen 40 Sitz¬ 
plàtze. Der Antrieb erfolgt hier mit 70 P. S. Motoren. Die elektrische Ausrustung wurde von der Firma 
Alioth in Miinchenstein bei Briissel hergestellt (Abb. 18). 

Jeder Triebwagen ist mit einem Geschwindigkeitsmesser der Firma Hasler in Bern, System Tel, 
versehen. Die hòchste gestattete Geschwindigkeit betràgt in der Berg- und bei der Talfahrt 25 Kilo- 
meter in der Stunde. 

2. Anhàngewagen. 

Von diesen Wagen waren bei Eròffnung der Bahn nur drei zweiachsige vorhanden, zwei Stiick 
vierachsige Anhàngewagen wurden nachgeliefert. Die zweiachsigen Wagen sind 8*08 Meter lang, 


202 























































( csen 24 Sitzplàtze III. Klasse und besitzen ein Leergewicht von 5 4 Tonnen. Die vierachsigen An- 
hàngewagen fassen 16 Sitzplàtze I. Klasse und 40 III. Klasse; sie sind 106 Tonnen schwer (Abb. 18 
nd 19 )- Samtliche Personenwagen werden elektrisch beleuchtet und beheizt. 

U Alif der minder steilen Teilstreeke Dermulo—Fondo ist ein Zug aus einem Trieb- und zwei An- 
hàngewagen zusammengesetzt und weist ein Gewicht von 45 Tonnen mit 88 Personen auf. Auf der 
Teilstreeke Fondo—Mendel mit 80 Promille Hòchststeigung kann der Zug, aus einem Triebwagen und 
einem Anhàngewagen bestehend, nur 64 Personen fassen. Das Zuggewicht betràgt dann 35 Tonnen, 
die Zugkraft 3000 Kilogramm, die gróBte Qeschwindigkeit 18 Kilometer in der Stunde. 

3. Giiterwagen. 

Von den zwerachsigen Oiiterwagen mit 5 Tonnen Tragfàhigkeit sind 5 Stiick gedeckt und 5 Stiiclc 
offen gebaut. Die gedeckten Wagen haben 4 - 4, die offenen 3'75 Tonnen Eigengewicht. Der Rad- 
stand betràgt 2'50 Meter. Die zwei vierachsigen, offenen, ftir Langholztransport eingerich- 
teten Oiiterwagen besitzen ein Eigengewicht von 9 - 5, bezw. 6 - 5 Tonnen und eine Tragfàhigkeit von 
12'5 Tonnen. Die Drehgestelle haben 2'0, bezw. l'20 Meter Radstand und 5 50, bezw. 3 80 Meter 
Drehzapfenentfernung. 



Abb. 15. Schaltungsschema der Umformerstation am Mendelpasse. 


Von gròBter Wichtigkeit war bei dieser Bahn die Ausrustung der Ziige mit verlàBlich wirkenden 
Bremsvorrichtungen. Wie bereits im ersten Teile erwàhnt wurde, sind die Ziige mit der selbst- 
tàtigen Vakuumbremse der Vakuum BrakeCy. Ltd. ('Bauart 1902) versehen, die vom 
Triebwagen aus durch den Wagenfuhrer betàtigt wird. Diese Bremse dient in erster Linie zur Rege- 
lung der Fahrgeschwindigkeit auf den Bremsgefàllen, wozu sie sich auBerordentlich gut eignet. Die 
Bremseinrichtungen wurden bereits (S. 15) nàher beschrieben. 

AuBerdem stehen die Handspindelbremse und die elektrische KurzschluBbremse zur Verfugung. 

Die Triebwagen sind weiters mit der elektromagnetischen Schiienenbremse 
System/Westinghouse (siehe S. 17) ausgerustet, die eine sehr kràftig und verlàBlich wirkende 
N o t b r p-rn s e bildet, um den schwersten Zug unter den ungiinstigsten Umstànden am QròBtgefàlle 
von SOPromille sicher anhalten zu kònnen. Die Schienenbremse kann durch elektrischen Strom aus der 
Fahrdrahtleitung oder aus einer eigens mitgefuhrten Akkumulatorenbatterie in Tàtigkeit gesetzt werden. Es 
ist daher jeder Triebwagen mit vier Bremsvorrichtungen (Handbremse, Vakuumbremse, KurzschluB¬ 
bremse, Schienenbremse) ausgerustet. Die Anhàngewagen besitzen nur die Handbremse und die 
Vakuumbremse. 

Vor Eroffnung der Bahn wurden zahlreiche Bremsproben auf Strecken mit Gefàllen von 40, 
60, 70 und schlieBlich von 80 Promille durchgefuhrt. und zwar mit Probezugen aus nur einem Trieb¬ 
wagen oder aus einem Trieb- und einem Anhàngewagen. Im nachstehenden seien einige Bremsresul- 
tate angefuhrt, die an einem regnerischen kalten Tage am Qefàlle von 80 Promille erzielt wurden, 


203 


































































wobei in einzelnen Fàllen die Laufflàchen der Schienen reiehlich eingeòlt wurden, um so kiinstlich 
den ungiinstigen Oberflàchénzustand derselben (bei Nebel oder Schneewetter) herzustellen. 

a)Bei*feuchten Schienen: 

Mit einem zirka 33 Tonnen schweren Zweiwagenzug wurde mit 15 Kilometer Qeschwindigkeit in 
der Stunde bei Anwendung der Vakuumbremse allein ein Bremsweg von 26 Meter, mit der Vakuum- 



Abb. 16. Triebwagen àlterer Type. 


und der Schienenbremse zusammen ein solcher von 11 Meter erreicht. Bei 20 Kilometer Qeschwindig¬ 
keit in der Stunde mit der Vakuum- und der KurzschluBbremse zusammen 31 Meter, mit weiterer Zu- 
hilfenahme der Schienenbremse 16 Meter. 



Abb. 17. Ansicht eines Triebwagens neuerer Type. 


b)Bei geòlten Schienen: 

Ein Triebwagen allein konnte bis zirka 30 Kilometer per Stunde mit der KurzschluB- oder der 
Vakuumbremse allein auf eine Distanz von 100 bis 112 Meter, dagegen bei Zuhilfenahme der 
Schienenbremse auf eine solche von 42 bis 50 Meter angehalten werden. Der Bremsweg des oben 
erwàhnten Probezuges von 33 Tonnen Gewicht betrug bei einer Zugsgeschwindigkeit von 15 Kilorneter 
in der Stunde mit der Vakuum- und der KurzschluBbremse zusammen 30 Meter, bei weiterer Zuhilfe- 


204 














































































































































































































hme der Schienenbremse 7 Meter. Bei 25 Kilometer Qeschwindigkeit in der Stunde wurde mit 
Tr Vakuum- und KurzschluBbremse zusammen ein Bremsweg von 67 Meter, bei weiterer Zuhilfe- 
L e der Schienenbremse ein solcher von 26 Meter erzielt. Mit der Vakuumbremse allein wurde 
auf 82 Meter, dagegen bei Zuschaltung der Schienenbremse auf 41 Meter Entfernung angehalten. 



Ll Abb. 18. Zweiachsiger Anhàngewagen 


Spàter wurde die Schienenbremse auch bei einem D r e i w a g e n z u g e, bestehend aus drei 
vollbesetzten Triebwagen, mit giinstigem Erfolge erprobt. Dem Hangafotrieb auf emem QefaHe von 
80 Promille und bei einem Zugswiderstande von 8 Kilogramm/Tonnen wirke in diesem Falle die 



Abb. 19. Vierachsiger Anhàngewagen. 


Reibung von 12 Schienenmagneten im Betrage von 6000 Kilogramm entgegen, wobei noch eine 
Brems'kraft von 2000 Kólogramm eriibrigt wurde. 

e) Betrieb. 

Die Verkehrsstellen der Bahn sind in der Strecke Dermulo—Fondo—Mendel die Stationen: Der- 
mulo, Sanzeno, Romeno, Cavareno, Sarnonico und Fondo; die Haltestellen: Corredo, Casez, Malgolo, 
Romèno-S. Bartolomeo, Cavareno-Ort. In der Strecke Fondo—Mendel die Haltestellen; Malosco, 
Belvedere, Ruffrè, Alle Tre Ville, Mendelhof-Penegal und die Endstation Mendel. 
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Die normale Fahrgeschwindigkeit betràgt 25 Kilometer in der Stunde, die bei der Talfahrt auf 
Strecken mit 80 Promille Gefàlle auf 10 und bei der durch Ortschaften auf 8 Stundenkilometer herab- 
gemindert wird. Der Sommerfahrplan enthàlt fiir die Strecke Dermulo—Mendel 6 Zugspaare (g e , 
mischte Ziige), die in Intervallen von zirka drei Stunden von den Endstationen abgehen; auBer- 
dem verkehrten noch tàglich auf den Teilstrecken Dermulo—Fondo und Fondo—Mendel je ein Zugs- 
paar. Der Winterfahrplan in der Zeit vom 1. -November bis 1. Aprii enthàlt fiir die Strecke Der¬ 
mulo—Fondo 4 Zugspaare. In der Strecke Fondo—Mendel ist der Zugsverkehr wàhrend dieser Zeit 
eingestellt. 

Die Gesamtfahrzeit betràgt in jeder Richtung durchschnittlich 1 Stunde 40 Minuten. Die Fahr- 
preise betragen: In der III. Wagenklasse 6 Heller, in der I. Wagenklasse 12 Heller per Kilometer. Ein- 
heimische genieBen in der III. Kjasse eine ErmàBigung von rund 20 Prozent. 

Hierbei ist zu bemerken, daB in den Einheitspreisen die Fahrkartensteuer inbegriffen ist und der 
Weg in faktisch zuriickzulegenden Kilometer, also ohne Annahme einer eventuellen Lànge gerechnet 
wird. 

f) Bau - und Befriebskosfen. — Betriebsergebnisse . 

Die Baukosten der Bahn, die mit K 2,500.000 veranschlagt worden waren, erhbhten sich auf 
K 4,200.000. Das Mehrerfordernis von K 1,700.000 entstand zum groBen Teile auch dadurch, daB, um 
den Anforderungen des k. k. Eisenbahnministeriums zu entsprechen, zur Erhòhung der Betriebssicher- 
heit umfangreiche und kostspielige Vorkehrungen getroffen werden muBten, die urspriinglich nicht vor- 
gesehen waren (so die Anbringung von eiektromagnetischen Schienenbremsen mit zweifacher Stromver- 
sorgung an den Triebwagen und anderes mehr). 

Das der Rentabilitàtsberechnung zugrunde gelegte Baukapital wurde durch K 700.000 in Stamm- 
aktien und K 1,800.000 in Prioritàtsaktien, das oben erwàhnte Mehrerfordernis von K 1,700.000 durch 
ein verzinsbares Darlehen der Banca Cattolica Trentina in Trient gedeckt. Die Verzinsung dieser 
nicht unbedeutenden schwebenden Schuld belastet das Unternehmen schwer, so daB die bisherigen 
Betriebsergebnisse als keine giinstigen bezeichnet werden kònnen. Im iibrigen waren die Betriebs- 
einnahmen bis jetzt in erfreulicher Zunahme begriffen und werden sich noch steigern, wenn diese 
Bergbahn, die eine herrliche Gegend durchzieht und in ihrer Anlage und der Ausgestaltung der Fahr- 
betriebsmittel den modernsten Anforderungen entspricht, beim groBen Reisepublikum in dem Mafie be- 
kannt sein wird, wie sie es verdient. 

In den Jahren 1910, 1911 und 1912 wurden fiir den Transport von Reisenden und Giitern 
K 95.090, 98.690 und 103.050 vereinnahmt. Die Betriebsausgaben erlitten jedoch im Jahre 1912 eine 
bedeutende Steigerung, so daB :dieselben zum erstenmal seit dem Bestehen der Bahn die Einnahmen 
iiberstiegen. 

Nachstehend sind die Betriebsergebnisse der Jahre 1912 und 1911 einander gegeniiber gestellt: 


) Einnahmen: 

1912 

1911 

K 

K 

Aus Personentransport. 

68.760*— 

67.070*— 

» Gepàckstransport. 

2.520*— 

2.370*— 

» Giitertransport. 

31.770*— 

29.250*— 

» der k. k. Post. 

6.500*— 

2.980*— 

Summe: 

109.550*— 

101.670 - — 

Stationsdienst in der Gemeinschaftsstation 

Dermulo (bis 1. Aprii 1912 fiir die 

Lokalbahn Trient—Malè geleistet) . . 

400*— 

7.280*— 

Summe: 

109.950*— 

108.950*— 

Verschiedene Einnahmen. 

2.920*— 

50*— 

Gesamteinnahmen. 

112.870*— 

109.000*— 

► Betriebsausgaben. 

114.230*— 

98.740*— 

Abgang: 

1.360-— 

UeberschuB 10.260*— 

Betriebsausgaben in Prozenten der Be- 

triebseinnahmen (Betriebskoeffizient) . 

101*21 

90*58 
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Die Betriebsausgaben im Jahre 1912 setzten sich zusammen aus Ausgaben fiir: R 


a ) D i r e k ti o n und Administration . 

b) Wohlfahrtseinricht'ungen . . 


c) Betriebsleitung. 

d) S tationsdienst: K 

Oehalte, Lòhne u. s. . 10.450’— 

Beleuchtung, Beheizung u. s. w. 1.060-— zusammen 


7.800-— 
6.670*— 
2.280-— 


11.510*— 


c) Zugsdienst: 

Gehalte, Lòhne der Wagenfiihrer, Kondukteure, Bremser 4.000 — 

Kilometergelder . 2.25Q-— zusammen 6.250*— 


f) Zugsfòrderungsdienst: 

Betriebsstrom. 55.570*— 

Lòhne. 2.920*— 

Kilometergelder. 1.800*— 

Verbrauchsmaterial. 70*— zusammen 


g)Bahnerhaltungsdienst: 

Gehalt und Lòhne fiir den Ueberwachungsdienst .... 880*— 

Erhaltung des Unterbaues. 1.020*— 

Erhaltung des Oberbaues. 6.330*—r 

Erhaltung der Hochbauten.. . . 430*— 

Fiir Neuanschaffungen. 700*— zusammen 


h) Werkstàttendienst: 

Beziige der Aufsichtsorgane.. 1.440-— 

Erhaltung der Triebwagep. 5.630*— 

Erhaltung der Anhàngewagen. 1.530*— zusammen 


i) Erhaltung der elektrischen Ausrustung: 

Beziige der Ueberwachungsorgane. 720*— 

Erhaltung der elektrischen Leitungen. 650*— 

Erhaltung der elektrischen Apparate. 30*— zusam men 

Summe der Ausgaben 


60.360.— 


9.360*— 


8.600-— 


1.400-— 

114.230*— 


Die Steigerung der Betriebsausgaben entstand hauptsàchlich durch erhòhte Instandhaltungskosten fiir 
die Triebwagen, deren Anzahl von 3 auf 5 gestiegen ist (+ K 2560-—) und durch Mehrauslagen fiii den 
Betriebsstrom (K 55.570*— gegen K 45.360*— im Jahre 1911, daher -b K 10.210*—), hervorgerufen 
durch die Yerkehrssteigerung und die Einstellung der schwereren Triebwagen. Fast alle iibrigen Aus- 
lageposten sind dank der sparsamen und rationellen Betriebsfiihrung zuriickgegangen. 

Der oben erwàhnte Betriebsabgang im Betrage von K 1360*— erhòht sich noch durch die Ver- 
zinsung der schwebenden Schuld, die im Jahre 1912 den Betrag von K 34.480*— erforderte. Da die 
Betriebsiiberschiisse der Jahre 1910 und 1911 im Gesamtbetrage von K 31.580*— zur Deckung der auf- 
gelaufenen Verzinsung von K 30.180-— herangezogen werden muBten, eriibrigt aus diesem Titel nur 
mehr ein disponibler Betrag von K 770*—. Es bleibt daher ein Zinsenbetrag von K 33.710*— ungedeckt, 
durch den das Gesamtpassivum des Jahres 1912 auf K 35.070*— erhòht wurde. 

Die Verwaltung hofft, daB sich durch eine andauernde Steigerung in der Frequenz die Rentabili- 
tàt der Bahnunternehmung bessern wird. Auch wurde an die Staatsbehòrde mit dem Vorschlage her- 
angetreten, die Wasserkraftzentrale am Novellabache mit den Unterstationen, die jetzt von der »Unione 
Trentina per Imprese elettriche« in Trient betrieben werden, in den Betrieb der Bahn zu iibernehmen, 
wodurch eine erhebliche Besserung der finanziellen Verhàltnisse derselben erhofft wird, da die Strom- 
kosten bedeutend reduziert werden wiirden. 
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Zum Schlusse seien noch einige statistische Betriebsdaten angefiihrt: 


Zahl der Reisenden. 

Qepàck.Kg. 

Eilgut. » 

Frachtgut . » 

Stromverbrauch.KVASt. 

Qesamtzahl der Ziige. 

Zugskilometer. 

Personenkilometer. 

Gefòrderte Brutto-Tonnenkilometer 


1911 

1912 



59.018 

61.773 

.(+ 

2.755) 

71.758 

81.500 

(4- 

9.742) 

98.600 

170.900 

(+ 

72.300) 

5,062.600 

5,822.900 

(+' 

760.300) 

472.040 

518.120 

(+ 

46.080) 

4.070 

4.460 

(+ 

390) 

72.630 

77.820 

(+ 

5.190) 

560.760 

660.970 

(+ 

100.300) 

2,208.050 

2,297.500 

(+ 

89.450) 


Li t era tur: »Programm des elektrischen meterspurigen Eisenbahnnetzes im Gebiete der 
Schweiz, des Trentino und der Dolomiten«, Bericht des Ing. Dr. E. La nze rotti in Trient. 



Endstation Mendelpafi (Mendola). 
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Ausblick von der Cima Paganella. 


floostal Bergstation 


XII. 

Die Schwebebahn (Filovia) Zambana—Fai. 

(Von Zambana-Lavis nach Fai-Molveno.) 


Diese gegenwàrtig im Bau befindliche Seilschwebebahn, deren Eròffnung im Laufe des Sommers 
1914 gewàrtigt wird, soli eine der landschaftlich schdnsten Teile Tirols, das Qebiet des Molveno- 
s e e s und der ihn umgebenden B r e n t a - D o 1 o m i t e n, dem reisenden Publikum vom Etschtal aus 

bequemer zuganglich machen. . . , .. 7 o m 

Die neue Sdh.webe.bahn, die dritte in Tirol, nimmt ihren Ausgangspunkt in der Ortschait Zam¬ 
bana. Dieses Dorf liegt etwas nordlich vom Einmundungspunkte des aus dem Nonstale kommenden 
Noceflusses in die Etsch und am FuBe des felsigen, steil abfallenden Qebirgszuges, der den letzt- 
genannten FluB am rechten Ufer begleitet. Qegenuber, am linksseitigen Etschufer, in einer Entfernung 
von 2-5 Kilometer liegt die Station L a v i s der Sudbahnlinie B o z e n—T r i e n t. Der groBe, durch semen 




Abb. 1. Lavis. 


Abb. 2. Blick von der Bergstation auf das Etschtal. 


Weinhandel bedeutende Ort Lavis (Abb. D besitzt auch noch die Haltestelle Presa no an der elek- 
trischen Lokalbahn Trient—Malè. Die Fahrtdauer mit der Sudbahn bis Lavis betràgt von Bozen eine 
Stunde, von Trient 15 Minuten. Nach Eròffnung der Schwebebahn wird von der Station Lavis aus 
bei alien Sudbahntageszugen ein regelmàBiger Omnibusverkehr nach der Talstation Zambana-Lavis 
(215 Meter u M ) der Schwebebahn eingerichtet werden. Die Fahrt dahin wird sich bereits abwechs- 
lungsreich gestalten, da man zuerst das mit Reben reich bepflanzte Etschtal quert und sich dann immer 
mehr den am rechten Ufer aufragenden Steilabsturzen der Paganella nàhert. 

Die Schwebebahn benutzt eine steil zum Noce abfallende Talschlucht, die Valmanara, durch 
welche schon die Ròmer eine StraBe fuhrten und die bisher zur Herabfòrderung von Holz mittels 

Drahtseil benutzt wurde. , . . 

Die Bergstation F a i - M o 1 v e n o (973 Meter) liegt 758 Meter iiber der Talstation und gewahrt 

bereits einen herrlichen Ausblick auf einen groBen Teil des Etschtales mit der alten Konsiliumstadt 































Trient und ihrer malerischen Umgebung (Abb. 2) in das Cembra- und Suganatal sowie auf das 
gipfelreiche Hochgebirge vom Schlern und Rosengarten angefangen bis zur nahen Brentagruppe. Da 
die Fahrzeit auf der Schwebebahn ungefàhr 17 Minuten beanspruchen wird, kann die Bergstation von 
Trient aus in etwa 45 Minuten, von Bozen aus in etwa 1 V-z Stunden erreicht weiden. 

In unmittelbarer Nahe der Bergstation liegt das neue, bereits fertiggestellte Brenta-Dolomiten- 
Hotel das alien Komfort aufweist und wahrend des ganzen Jahres geòffnet bleibt. Das Hotel ist bei 
der Fahrt mit der Siidbahn zwischen den Stationen Lavis und 1 rient deutlich sichtbar und 


Abb. 3. Brenta-Dolomiten-Hotel. 


Abb. 4. Partie aus Fai. 




wird sich uberhaupt die Trasse der neuen Seilbahn samt der Bergstation von der Ausfahrt in Lavis an 
bis zum Bahnhofe Trient gut uberblicken lassen. Da das Plateau, auf dem das Hotel erbaut wur e 
gegen Siiden offen, gegen Norden aber durch Berge geschutzt und vollstandig wmd- und nebelfrei ist, 
eignet sich das Hotel auch zum Winteraufenthalte. 

Von der Station Fai-Molveno aus werden Postomnibusse nach verschiedenen Richtungen ver- 
kehren und auch Fahrgelegenheiten erhàltlich sein. In fiinf Minuten kann gegen Norden die auf einer 
fruchtbaren Ebene hiibsch gelegene Ortschaft Fai (990 Meter) erreicht werden, die 1200 Einwohner 



Abb. 5. Umgebung von Fai. 



Abb. 6. SchloB Spaur mit Blick in das Nonstal. 


Z3l.lt und Post, Telegraph unti Telephon besitzt (Abb. 4, 5). OegentvSrtig gelangt man nach Fai von 
Mezolombardo aus aut der steilen, sogenannten alten StraBe in 2>/a Stunden oder auf emem FuBstelg 
von Zambana aus durch die Valmanara. 

Die Ortschaft Fai (beziehungsweise die kiinftige Bergstation Fai-Molveno) bildet den Mittelpunkt 
fur viele kleinere Ausfluge, aber auch fur lohnende Hochgebirgstouren. In einer Stunde gelangt man 
nòrdlich auf den Fausior (1435 Meter), in kaum drei Stunden muhelos auf die!Pagaine da 
(2124 Meter), auf der sich ein gut gefuhrtes Schutzhaus, das man von Lavis aus erbl.ckt, befindet D.e 
Aussicht von diesem Berggipfel ist eine groBartige; sie umfaBt den ganzen sudhchen Tei! von Tirol 


210 


































I 




Abb. 10. Felsufer des Molvenosees. 


b is zum Gardasee, die Dolomiten und viele Bergzuge Nordtirols und der Schweiz und reicht bis in 
jjg v enezianische Ebene bei Padua (vergi, die Abbildung S. 209 oben). 

Eine gute FahrstraBe zieht in siidlicher Richtung durch Wàlder und Wiesen mit schòner Flora 
\veiter gegen Molveno. In 300 Meter Entfernung vom neuen Hotel (Abb. 3) liegt das Joch des S a n t e 1- 


p a s 


se s (1024 Meter). Charakteristisch fiir die Lago desselben ist der Umstand, daB die Temperaturen 


am Sud- und Nordabhange auf wenige Meter Entfernung um 4 Grad differieren, so daB im Winter auf 
den jenseits des Passes gelegenen groBen, mit Schnee bedeckten Flàchen der Wintersport (mit einer 


Abb. 7. Ortschaft Andalo. 


Abb. 8. Molveno mit Ausblick auf den See. 


9 Kilometer langen Rodelbahn) betrieben werden kann. Von der Station Fai-Molveno zieht sich eine 
400 Meter lange, schneefreie, windgeschiitzte und sonnige Promenade bis zum Santelpasse. 

Auf der StraBe fortwandernd (Abb. 6), wird in kaum einer halben Stunde ein Aussichtspunkt erreicht, 
von dem aus das ganze Nonstai mit fast 80 Ortschaften und dem Monte Roén, der Mendel und dem Pene¬ 
gai im Hintergrunde iibersehen werden kann. Spàter wird die groBe Ortschaft Andalo-Toscana 
(1064 Meter, Abb. 7) mit einem rkleinen See, in welchem sich ein Teil der Brentagruppe spiegelt, 
passiert, worauf sich die StraBe durch Wald nach abwàrts senkt. Tn Andalo miindet die vom Nonstale 


Abb. 9. Molvenosee mit Hotel. 




uber Spormaggiore nach Molveno fiihrende StraBe ein. Auf der Hòhe von Molveno (zirka P /2 Stunden 
Gehzeit von Fai) òffnet sich plòtzlich ein herrlicher Ausblick auf den blauen Molvenosee, der zwischen 
Brenta und Monte Gazza eingebettet und von malerisch geformten Bergen umgeben ist (Abb. 8, 9, 10). 

Molveno (864 Meter), ein sonst kleiner Ort mit mehreren Gasthausern und mit einem neuen 
Hotel bietet Gelegenheit zu Bàdern im See, dessen Wassertemperatur den ganzen Sommer hindurch 
zwischen 16 und 20 Grad sc'hwankt und ist der Ausgangspunkt fiir zahlreiche Hochgebirgstouren. AuBer 
lohnenden PaBiibergàngen (TuckettpaB und andere) nach Madonna di Campiglio, nach Pinzolo u. s. w., 
bei denen sich alle Schonheit der Brenta-Dolomiten enthullen, kònnen Besteigungen der Brentaspitzen 
(Cima, Tosa, 3176 Meter; Cima di Brenta, 2150 Meter; Bocca di Brenta, 2549Meter) unternommen werden. 
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Zahlreiche, gut eìngerichtete Schutzhauser, von denen sich zwei gròfiere am Tuckettpasse befinden, 
erleichtern die Qebirgstouren. 

Von Molveno fiihrt eia Fahrweg in siidlicher Richtung weiter und erreicht bei Stenico den groBen 
StraBenzug, der von Trient einerseits zum Qardasee, andererseits nach Judikarien (Tione, Pinzolo 

u. s. w.) fiihrt. - tu 

Der Bau der elektrischen Seilschwebebahn Zambana—Fai wurde schon ìm Jahre 1910 geplant. 

Im Oktober 1911 fand die behòrdliche Trassenrevision statt; der Bau verzògerte sich aber weg en 
technischer und finanzieller Schwierigkeiten, so dafi mit den Arbeiten erst iin Juni 1913 begonnen werden 
konnte, und zwar mit der Legung der elektrischen Leitung. Fertiggestellt sind bis jetzt diese Leitung 
und die Hilfsbahn fiir den Transport von Materialien. 

Konzessionàrin der Bahn ist ein Konsortium, die eine Aktiengesellschaft mit dem Sitze in Lavis 
bildet. Diese Qesellschaft ist hauptsachlich vertreten durch den Pràsidenten A. Cembran, den Adtnini- 
strator P. Armellini in Lavis und den Architekten J. Tornasi in Trient. 

Die Seilschwebebahn iibenvindet einen Hòhenunterschied von 758 Meter, bei 1922 Meter wag- 
rechter und 2068 Meter schiefer Lange. Sie wird nach System Ceretti & Tanfani-Strub 



erbaut, weist also dieselben Konstruktionsmerkmale auf wie die Lana—Vigihocbbahn u 
befindliche Montblanc-Schwebebahn. Aus djesem Grunde kann bei der folgenden kurzen technischen - 
sc'hrei'bung der Bahn auf diejenige der Lana-Vigiljochfoahn und auf die dort beigefugten technischen Ab- 

bildungen verwiesen werden (Langenprofil Abb. 11). 

Die Firma Ceretti & Tanfani in Mailand, Spezialfatorik tìir Drahtseilbahnen und 

Brèmsberge, ist dardi die Munta Firma R. Ph. W a a g n e r, L. & J. B i ,6 & A. K.r a in W, = n 
vertreten die auoh alle Eisenkonstruktionen ausfuhrt und die Vermittlung mit dem Eisenbahnministerium 
pflegt. Die elektrische Ausrustung der Bahn besorgt die Firma Ceretti & Tanfam. Die elektnsdie 
Leitung fiihrt den fur den Bahnbetrieb erforderlichen Strom zur Bergstation und dient aufier- 
dem fiir die Beleuchtung der Qemeinden Zambana, Fai, Andato und Molveno. Sie zweigt in 
der Unterstation Presano von der Starkstromleitung ab, welche die Lokalbahn Trient Mae 
mit elektrischem Strom versorgt. Dieser Strom - Drehstrom von 5000 Volt Spannung und 
50 Per./Sek. - wird mit drei Antriebsmaschinen in dem der Stadtgemeinde Trient gehòngen Sarca- 
w e r k erzeugt, das 1909 errichtet wurde und eine Leistung von 5000 P. S. (3600 KVA.) besitzt. Aufier 
diesem Werke betreibt die Stadt Trient noch das F e r s i n a w e r k in Ponte alto bei Trient, eine der 
àltesten Wasserkraftzentralen von Tirol (1890) mit einer Leistung von 1650 P. S. (1150 KVA.). Die oben 
erwahnte Stromleitung quert in einem Kabel zweimal die Linie Trient-Malè, aufierdem die Reichs- 
strafie und die Sudbahn, ist aber sonst auf Holzmasten und in der Valmanara bei Gefallsbruchen 
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uC h auf Eisenmasten verlegt. Ueber die Etsch und dem Noce wird sie in eisernen Qitterwerken 

^ Bei der Ausfiihrurìg des maschinellen Teiles finden bereits die Erfahrungen, die bei der Lana 
Vigjijochbahn bis jetzt gemacht wurden, volle Berucksichtigung. 

Zum Antriebe des Windwerkes in der oberen Station ist ein 40 P. S. Drehstrommotor von 
400 Volt Spannung und 50 Per./Sek. vorgesehen, der eine zeitweilige zwanzigprozentige Ueberlastung 
seiner normalen Starke zulàBt. Die Schwebebahn besitzt, wie die anderen Bahnen gleicher Bauart, 
als Fahrbahn fur jeden Wagen ein Tragseil; temer ist ein Zug- und Ballastseil vorhanden, die zu- 
sarnmen ein endloses Seil bilden, an dem die beiden Wagen befestigt sind, und ein in gleicher Weise 
gelagertes Bremsseil. Die beiden, in einer Entfernung von 5 Meter parallel gespannten Tragseile 
werden mittels stàhlerner Tragschuhe auf 17 eisernen Zwischenstiitzen gelagert, deren Hòhe je nach 
der Bodengestaltung zwischen 7 und 24 Meter schwankt. Die Seile sind in der oberen Station ver- 


Abb. 12. Modellwagen der Schwebebahn Zambana—Fai. 

ankert und werden, wie auch das Zug- und Bremsseil in der Unterstation durch angehàngte Qewichte 
in gleichmàBigèr Spannung gehalten. 

Die Tragseile erhalten einen Durchmesser von 54 Millimeter und sind als Litzenspiralseile in Her- 
kuleskonstruktion aus 27 Litzen geflochten. Jede Litze besteht vvieder aus 7 Dràhten von 3 Millimeter 
Durchmesser. Das Material istTiegelguBstahl von 150 bis 160 kg/mm - Bruchfestigkeit. Das 24 Millimeter 
starke Zugseil ist ein Litzendrahtseil; jede der 6 Litzen ist aus 16 Dràhten von 17 Millimeter Durch- 
niesser geflochten. Die Festigkeitsziffer des Materiales betràgt bei diesem Seile 180 kg/mm 2 . Das Brems¬ 
seil ist von gleicher Konstruktion wie das Zugseil. Die Tragseile sind 5 Meter voneinander entfernt; 
ein Fiihrungsseil ist nicht vorhanden. 

Die zwei Wagen, beziehungsweise die Wagenkasten werden aus einem Eisengerippe mit Holz- 
wànden bestehen und je 3 Abteile aufweisen. Das mittlere Abteil wird 4 Sitzplàtze und jede der 
beiden Plattformen 3 aufklappbare Sitze enthalten, so daB 9 Fahrgàste und der Wagenfiihrer in jedem 
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Wa«e„ Piate finden werden. Bezilglich der Konsirukiion des Labi- u„d Bremsw.rkes de, Wagen 

Dii o'JSSri? d» Zu“s a *s ’ Ì!7ÌÌr a k h a n 2 V m7sirb= t ra 8 en, so dali gum DurcMateen de, 
Babn^“ Minuten dio,deri,cb wdrem 

- — J- W»-—. B„,e, 
Uie untere scuimu , a Fin _ nf1 Aussteighalle bestehen. Die obere Station 

Fal-Mol v eno “w ì (T e in e n S 'warle r a um, die Ein- und Aussteighalle und den Raum fur die Aufstellung des 
Windwerkes und fur die Unterbringung der Verankerung der Tragseile enthalten. 

De, Tnt™bsn,echamsm«s is, de, Hauptsache paci, in gleicher Weise konstruiert w,e de, bd de, 

, °® r , n Fr ist auch hier mit 4 Bremsvorrichtungen ausgerustet, und zwar mit zwei Hand- 

Ì«ine, selbsttatigen Bremse, die bei de, Uebe,sdirei,„ng de, 

; nd bei ;:r 6 :r«: rz-., » 

getroffen werden, dense,ben soie, durch eine Hìi,scinde 

zu ersetzen mit der von Hand aus die Wagen in die Endstationen gebracht werden konnen. 

Der Betrieb auf der Schwebebahn wird ganzjàhrig gefuhrt werden. Der Pre.s durfte fur e.ne 
Bere ^oder Talfahrt mit K 1-50, fur Hin- und Ruckfahrt mit K 2*50 festgesetzt werden. 

Die Kosten der Bahn wurden mit K 420.000- veranschlagt; von dieser Summe sind ungefahr 

* Wei ^in. dU Mtó“S!eW.if^rt7wSE l, l. Tonristen s,a,k benùtet werden; sie wird .ber 
and, ra, eine Ansahl Oemeinden von snsammen ungeiah, 4000 Einwohnern ein w,cht,ges Verkehrs. 
mi«el si, Errelchung des Elscbiales bilden and dabe, gewil! ancb geme von de, emhe,m,sehen Be- 
vblkerang in Ansprach genommen werden. Ans diesen Orunden hofit man ani e,ne gate Renta 

des Unternehmens. 


L i t e r a 


tur: Bollettino dell’ «Unione Trentina per Imprese elettriche*, 1912, Nr. 21 und 22. 



Schutzhaus am TuckettpaB. 


214 


















C. Anhang. 


phòrdliche Bestimmungen iiber Konzessionierung, Bau 
6 und Betrieb von Bergbahnen in Tirol. 


Einleitung. 


Bau un,i Be,rieb 

Die in Tirol bisher erbari, Bergbahnen wnrden >■^Teda^LoJ Beslimmungen sin d 

r sr rs:* *<£££*. — «». * **■ 2 » i895 ' und 

,m Oi^ebm^Bahn' ^n^le^eirm oder ander^Ka^gorie eingerdht wird^Jiangt^n^ereter 

edeutung ab, die dieselbe fiir den offendici™ Veike r ■ Bedeutung in dieSem Sinne wird die 

ich hinsichtlich eines spateren Ausbaues besitzt. . ® d tung als Kleinbahn konzessioniert. 
ahn in der Regel als Lokalbahn, bei mehr Iotaer Be Uo* vielfach Rucksichten auf 
nterschiede technischer Natur kommen hiebei g Bedachtnahme auf die zu gewartigende 

ie 'Béschaffung und die Verzinsung es n a g Qder pfij c hten eines Bahnunternehmens 

letriebseinnahme. In letzterer Bezie ung sin oder jg e j n ,bahn die Konzessionierung erlangt. 

resentlich verschieden, je nachdem dasselbe a - Lo kalbahnen stets vorbehaltene Recht 

■Bei einer Kleinbahn kann die Staatsverwaltung^aufUbliche Konzessionsdauer 
er Einlòsung und des Heimfalles der Bahn verzich • autonome Korperschaften mit hòch- 

on 90 Jahren wird bei Kleinbahnen furandere Konzess ona e a^utonom ^ ^ ^ jahre und 

tens 60 Jahren bemessen. Bei Kleinba nen ^ vir x ' e ^ • b { den a i s Lokalbahnen konzessionierten 

lur bei besonders hohen Baukosten bis zu 25 Jahr ® n t der F ahr- und Frachtpreise sowie der 
Jnien - gewahrt. Bei Kleinbahnen ble.bt die erste ^-“"n Behandlung aller Reisenden und Ver- 
Jebengebuhren unter der Voraussetzung einer g Zeit kann die Staatsverwaltung 

ràchter dem Bahnunternehm^vOTbeh^ten^und^erst^in^sp^ j es j setzen SehlieBlich sind die Klein- 

ìlen'aLfunentgeltlichen Leistungen ^^^Transportmittel fUr Personen 

Zur Anlage jeder Eisenbahn, we c e e * ’ geite der Staatsverwaltung erforderlich, und 

rr zrsz rrr= e r^—- - - - 

oi=r„ und'Verordmiiigen, «ameh.licb aach dem Eiseabahn-Koaaessions. 
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gesetze vom 14. September 1859, R. G. Bl. Nr. 238, und der Eisenbahn-Betriebsordnung V o 
vember 1851, R. Q. Bl. Nr. 1 vom Jahre 1852, sowie nach detti obenerwahnten Qesetze vom *1 
zember 1894, R. Q. Bl. Nr. 2 ex 1895, beziehungsweise vom 8. August 1910, R. Q. Bl. Nr ^ I 

gehen. — Nachstehend sollen einige Bestimmungen aus dem Eisenbahn-Konzessions ’ V ° rZU ' 
vom 14. September 1854, R. Q. Bl. Nr. 238, und aus den M i nis t e r i a 1 v e r or d nu n gg Se * Ze 
25. Janner 1879, R. O. Bl. Nr. 19, und vom 29. Mai 1880, R. Q. Bl. Nr. 57, auszugsweise mit VOni 
werden: 

Die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten tur eine zu erbauende R 
wird auf die Dauer von hochstens sechs Monaten erteilt, welcher Termin unter Umstanden veri" ^ 
werden kann. Zur Erwirkung der Konzession zum Bau einer Eisenbahn ist ein Qesuch an das Eis^* 
bahnministerium einzubringen, in welchem darzulegen ist, daB dem Bewerber die Bewilligung j"' 
Vorarbeiten erteilt wurde und auf welche Art die zu dem Unternehmen erforderlichen Geldmittel be- 
schafft werden sollen; dem Gesuche muB das generelle Projekt und der Kostenvoranschlag d er 
Bahn beiliegen. Wird das vorgelegte Projekt entsprechend befunden, so wird dasselbe der Trassen 
re Vision unterzogen und auf Grund der Ergebnisse dieser Revision entschieden, ob und U nte r 
welchen Bedingnissen die Konzession fiir den Bau der Bahn erteilt werden kann. Nach erfolgter Kon- 
zessionserteilung wird die definitive Trasse der Bahn und die Anzahl und Lage der Stationen fest- 
gesetzt. Hierauf erst wird zur Ausarbeitung der Detailprojekte geschritten und findet schlieBlich 
die politische Begehung der neuen Linie statt, worauf der Baukonsens getrennt fiir die ein- 
zelnen Bauarbeiten erteilt wird. 

Bei Lokal- und Kleinbahnen kann auf Grund der Verordnung vom 29. Mai 1889 ein abgekurztes 
Verfahren stattfinden, indem mit dem Konzessionsgesuche sogleich das Detailprojekt in Vorlage ge- 
bracht und hierauf die politische Begehung angeordnet werden kann. Die Anzahl der mit dem Gesuche 
vorzulegenden Behelfe ist wesentlich verringert. Die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor¬ 
arbeiten wird auf die Dauer von hochstens einem Jahre erteilt. 

Nach Vollendung der Bahn wird derBenutzungskonsens auf Grund der t e c h n i s c h- 
polizeilichen Priifung erteilt, worauf noch die staatlichen Koll-audierungen der 
Anlage stattfinden. 

Fur die Ausfuhrung des Betriebsdienstes bestehen bei den einzplnen Bahnen Dienstvor- 
schriften (Dienstbucher, Instruktionen), die oft fur eine einzelne Dienstkategorie gesondert abge- 
faf3t sind, aber in jedem Falle der Genehmigung des Eisenbahnministeriums bedurfen. 

Da fur Bergbahnen keine eigenen Vorschriften und Bedingnisse bestehen, die bei ihrer Kon- 
zessionierung eirrzuhalten sind, so soli nachstehend fur jedes der vier Betriebssysteme die Konzes- 
sionsurkunde je einer Eergba'hn als Beispiel auszugsweise mitgeteilt werden, wotoei. immer die letzt- 
erteilte Konzession der betreffenden Gruppe zugrunde gelegt erscheint. 

Was die Seilschwebebahnen betrifft, so werden in Kurze vom k. k. Eisenbahnministerium aus- 
gearbeitete »Grundsàtzliche Bestimmungen iiber Entwurf und Bau von Seil¬ 
schwebebahnen, die als Kleinbahnen behòrdlich genehmigt werden 
sollen«, herausgegeben werden. 

Wir werden diese interessanten und fur die weitere Entwicklung der Seilschwebebahnen unge- 
rnein wic'htigen Bestimmungen in einem Nachtrag zu dieser Publikation bringen. 


Beispiel I. 

Auszug aus den Konzessìonsbestimmungen und den Konzessionsbedingnissen 
einer neueren elektrisch betriebenen Reibungsbahn mit grofien Bahnneigungen. 

a) Konzessionsurkunde vom 20. Dezember 1906, R. G. Bl, Nr. 244, fur die schmalspurige Lokalbahn mit elektrischem 

Betriebe you Dermuio auf den Mendelpafi. 

(Verordnungsblatt fiir Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 1, 1907.) 

Auf Grund Allerhòchster Ermàchtigung erteile ich im Einvernehm.en mit den beteiligten Ministerien der 
vBanca Cattolica Trentina*, registrierte Genossenschaft mit beschrankter Haftung in Trient, die Konzession zum 
Baue und Betriebe einer als elektrisch zu betreibende schmalspurige Lokalbahn auszufuhrenden Eisenbahn von 
der Station Dermuio der projektierten Lokalbahn Trient—Malè auf den MendelpaB in GemàBheit der Bestimmungen 
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«• nhahnkonzessionsgesetzes vom 14. September 1854, R. G. Bl. Nr. 238, sowie der Gesetze vom 31. De- 
des Eise ^ ^ q Bl. Nr. 2 ex 1895, und vom 24. Dezember 1905, R. G. Bl. Nr. 216, unter den im folgenden fest- 

^elPb^r nn^ MnHnlitntpn • 


gg^etzten Bedingungen und Modalitàten: 


§ 1. 


_.. die den Gegenstand der gegenwartigen Konzessionsurkunde bildende Eisenbahn genieBt die Konzes- 
• Hip im Art V des Gesetzes vom 31. Dezember 1894, R. G. Bl. Nr. 2 ex 1895, vorgesehenen Begiinstigungen. 

sionarm aie 

C> 9 


Die Konzessionàrin ist verpflichtet, den Bau der konzessionierten Eisenbahn binnen làngstens zwei Jahren, 
heutigen Tage an gerechnet, zu vollenden, und die fertige Bahn dem òffentlichen Verkehre zu iibergeben, 
'Tauch wàhrend der ganzen Konzessionsdauer in ununter.brochenem Betriebe zu erhalten. 

WIE pUr die Einhaltung des vorstehenden Bautermines sowie fiir die konzessionsmàBige Herstellung und Aus- 
. der Bahn hat die Konzessionàrin iiber Verlangen der k. k. Staatsverwaltung durch Erlag einer ange- 
rUSt enen Kaution in zur Anlegung von Pupillengeldern geeigneten Wertefiekten Sicherheit zu leisten. 
meSS Im Falle der Nichteinhaltung der obigen Verpflichtung kann diese Kaution als verfallen erklart werden. 


§ 3. 

Der Konzessionàrin wird zur Ausfuhrung der konzessionierten Eisenbahn das Recht der Expropriation 
h den Bestimmungen der einschlagigen gesetzlichen Vorschriften erteilt. 

Das gleiche Recht soli der Konzessionàrin auch beziiglich jener etwa herzustellenden Schleppbahnen zu- 
cestanden werden, deren Errichtung von der Staatsverwaltung als im òffentlichen Interesse gelegen erkannt 
werden soli. 

§ 4. 

Fiihrt die gesetzlichen Bestimmungen an, denen sich die Konzessionàrin unterwerfen muB; vgl. S. 216. 


§ 5. 


Enthàlt Bestimmungen iiber Militartransporte etc. 

§ 6 . 

Fiir die Befòrderung der Zivilwachkòrper (Sicherheits-, Finanzwache und dergleichen) haben die beziiglich 
der Militàrtransporte geltenden ermàfiigten Tarifsàtze analoge Anwendung zu finden. 

§ 7. 

Die Konzessionàrin ist auBer dem Falle einer ausdrucklichen Bewilligung vonseiten der Staatsverwaltung 
nicht berechtigt, den Betrieb der konzessionierten Eisenbahn an dritte Personen zu u'berlassen. 

Der Staatsverwaltung bleibt das Recht vorbehalten, den Betrieb der konzessionierten Bahn wann immer 
zu ubernehmen und wàhrend der sodann noch ubrigen Konzessionsdauer fiir Rechnung der Konzessionàrin zu 
fiihren. 

In diesem Falle sind der Staatsverwaltung die aus AnlaB dieser Betriebsfuhrung effektiv erwachsenden 
Kosten durch die Konzessionàrin zu verguten. 

Im ubrigen sind die Modalitàten dieser Betriebsfuhrung durch einen mit der Konzessionàrin abzuschhellen- 
den Betriebsvertrag zu regeln. 

§ 8 . 

Betrifft Invaliditàts- und Altersversorgung der Bediensteten und deren Angehòrigen. 


§ 9. 

Die Konzessionàrin ist unter den im Art. XII des Gesetzes vom 31. Dezember 1894, R. G. Bl. Nr. 2 ex 
1895, angegebenen Bedingungen und Vorbehalten verpflichtet, der Staatsverwaltung iiber deren Verlangen jeder- 
zeit die Mitbenutzung der Bahn fUr den Verkehr zwischen schon bestehenden oder kunftig erst herzustellenden, 
im Staatsbetriebe befindlichen Bahnen derart einzuràumen, daB die Staatsverwaltung berechtigt ist, unter freier 
Feststellung der Tarife ganze Zuge oder einzelne Wagen iiber die mitbenutzte Bahn oder einzelne Teilstrecken 
derselben gegen Entrichtung einer angemessenen Entschàdigung zu befòrdern oder befòrdern zu lassen. 

§ 10 . 

Der Konzessionàrin wird das Recht eingeràumt, mit besonderer Bewilligung der Staatsverwaltung und 
unter den von derselben festzusetzenden Bedingungen eine Aktiengesellschaft zu bilden, welche in alle Rechte 
und Verbìndlichkeiten der Konzessionàrin zu treten hat. 

Der Konzessionàrin wird das Recht eingeràumt, Prioritatsaktien. welche bezuglich ihrer Verzinsung und 
Tilgung den Vorrang vor den Stammaktien genieBen, bis zu dem von der Staatsverwaltung festzusetzenden 
Betrage auszugeben. Die Dividende, welche, bevor fUr die Stammaktien der Anspruch auf Dividende eintritt, 
den Prioritatsaktien gebuhrt, wobei jedoch eine Nachzahlung aus den Ertragnissen spàterer Jahre nicht statt- 
zufinden hat, darf nicht hòher als mit fiinf Prozent bemessen werden. 

Die Gesellschaftsstatuten sowie die Formulare der auszugebenden Aktien unterliegen der Genehmigung der 
Staatsverwaltung. Die Ziffer des effektiven sowie des Nominalanlagekapitales unterliegt der Genehmigung der 
Staatsverwaltung. Hierbei hat als Grundsatz zu gelten, dall auBer den auf die Projektsverfassung, den Bau und 
die Einrichtung der Bahn, einschlieBlich der Anschaffung des Fahrparkes sowie zur Dotierung der von der Staats¬ 
verwaltung zu bestimmenden Kapitalsreserve effektiv verwendeten und gehòrig nachgewiesenen Kosten zuzuglich 
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der wàhrend der Bauzeit wirklich bezahlten Interkalarzinsen und des etwa bei der Kapitalsbeschaffung tatsàchlich 
erwachsenen Kursverlustes keine wie immer gearteten Auslagen in Anrechnung gebracht werden diirfen. 

Sollten nach Vollendung der Bahn noch weitere Neubauten ausgefiihrt oder die Betriebseinrichtungen 
vermehrt werden, so kònnen die diesfalligen Kosten dem Anlagekapitale zugereohnet werden, wenn die Staats- 
verwaltung zu den beabsichtigten Neubauten oder zur Vermehrung der Betriebseinrichtungen ihre Zustimmung 
erteilt hat und die Kosten gehòrig nachgewiesen werden. 

Das gesamte Anlagekapital ist innerhalb der Konzessionsdauer nach einem von der Staatsverwaltung zu 
genehmigendèn Tilgungsplane zu tilgen. 

§ 11 . 

Betrifft Einlòsung der Bahn durch die Staatsverwaltung. Die Staatsverwaltung behalt sich das Recht vor, 
die konzessionierte Bahn nach deren Vollendung und Inbetriebsetzung jederzeit unter gewissen Bestimmungen 
einzulòsen : 

1. Zur Bestimmung des Einlòsungspreises werden die jàhrlichen Reinertragnisse der Unternehmung wàhrend 
der dem Zeitpunkte der Einlòsung vorausgegangenen letztabgeschlossenen sieben Jahre >beziffert, hiervon die 
Reinertragnisse der ungiinstigsten zwei Jahre abgeschlagen, und wird sodann der durchschnittliche Reinertrag 
der ubrigen fiinf Jahre berechnet. 

2. Erfolgt die Einlòsung vor Ablauf der im § 1 normierten zeitlichen Steuerbefreiung, so. bildet wàhrend 
der restlichen Dauer der Steuerbefreiung der so ermittelte durchschnittliche Reinertrag dieser fiinf Jahre die 
steuerfrei auszuzahlende Einlòsungsrente. Pur die Zeit nach Ablauf der Steuerbefreiung ist unter einem die Ein- 
lòsungsrente in der Weise zu ermitteln, daB von den in die Durchschnittsberechnung einbezogenen Ertràgnissen 
die Steuer samt Zuschlàgen nach dem Prozentsatze der beziiglichen Jahre berechnet und von den Ertràgnissen in 
Abzug gebracht wird. Zu dem verbliebenen Reste wird mit Rucksicht auf die von der Einlòsungsrente fortan nach 
§ 131, lit. a, des Gesetzes vom 25. Oktober 1896, R. G. Bl. Nr. 220, zu entrichtende zehnprozentige Steuer ein 
Zuschlag in der Hòhe eines Neuntels dieses Reinertràgnisses zugerechnet. 

3. Solite die Einlòsung nach Ablauf der im § 1 normierten zeitlichen Steuerbefreiung erfolgen, so sind bei 
der Bezifferung der jàhrlichen Reinertràgnisse die das eingelòste Bahnunternehmen treffenden Steuern samt 
Zuschlàgen und sonstigen òffentlichen A-bgaben als Betriebsauslagen zu behandeln. 

Hat die Steuerpflicht nicht bezuglich aller in die Durchschnittsberechnung einbezogenen Jahre bestanden, 
so ist auch fiir die steuerfreien Jahre die Steuer samt Zuschlàgen nach dem Prozentsatze der beziiglichen Jahre 
zu berechnen und von dem Ertràgnisse in Abzug zu bringen. 

Zu dem so ermittelten durchschnittlichen Reinerti'àgnisse ist jedoch mit Rucksicht auf die von der Ein¬ 
lòsungsrente nach § 131, lit. a, des Gesetzes vom 25. Oktober 1896, R. G. Bl. Nr. 220, zu entrichtende zehn¬ 
prozentige Steuer ein Zuschlag in der Hòhe eines Neuntels dieses Reinertràgnisses zuzurechnen. 

4. Das im Sinne der vorstehenden Bestimmungen ermittelte durchschnittliche Reinertràgnis ist sohin der 
Konzessionàrin als Entschàdigung fiir die Einlòsung der Bahn wàhrend der noch iibrigen Konzessionsdauer in 
halbjàhrigen, am 30. Juni und am 31. Dezember jeden Jahres nachhinein fàlligen Raten zu bezahlen. 

5. Solite jedoch die Einlòsung vor Ablauf des siebenten Betriebsjahres erfolgen oder der in GemàBheit 
der vorstehenden Bestimmungen in den Abs. 1 bis 3 ermittelte durchschnittliche Reinertrag ohne den in den 
Abs. 2 und 3 angefiihrten Zuschlag nicht wenigstens einen Jahresbetrag erreichen, welcher jener Annuitàt gleich- 
kommt, welche zur vierprozentigen Verzinsung des von der Staatsverwaltung genehmigten Aktienkapitales und 
zur Tilgung des letzteren innerhalb der Konzessionsdauer notwendig ist, so hat die vom Staate fiir die Einlòsung 
der Bahn zu leistende Entschàdigung darin zu bestehen, daB der Staat die vorstehend angefuhrte Annuitàt in 
halbjàhrigen, ani 30. Juni und am 31. Dezember jeden Jahres nachhinein fàlligen Raten bezahlt und der Kon¬ 
zessionàrin die von dieser Einlòsungsrente zu entrichtende Rentensteuer vergiitet. 

6. Dem Staate wird das Recht vorbehalten, wann immer an Stelle der nach den Bestimmungen der vor¬ 
stehenden Punkte an die Konzessionàrin zu entrichtenden, noch nicht fàlligen Rentenzahlungen eine Kapitals- 
zahlung zu leisten, welche dem zu vier Prozent prò Jahr, Zins auf Zins gerechnet, diskontierten Kapitalswerte 
dieser Zahlung — selbstverstàndlich nach Abzug des etwa im Sinne der Bestimmungen der Abs. 2 und 3 in diesen 
Zahlungen enthaltenen Zuschlages — gleichkommt. 

Ealls der Staat sich zu dieser Kapitalszahlung entschlieBt, hat er die Wahl, dieselbe in barem oder in 
Staatsschuldverschreibungen zu leisten. Die Staatssohuldverschreibungen sind dabei mit jenem Kurse zu be¬ 
rechnen, welcher sich als Durchschnitt der an der Wiener Borse wàhrend des unmitteLbar vorausgegangenen 
Semesters amtlich notierten Geldkurse der Staatsschuldverschreibungen gleicher Gattung ergibt. 

7. Durch die erfolgte Einlòsung der Bahn und vom Tage dieser Einlòsung tritt der Staat gegen Leistung 
der in Z. 1 bis 6 vorgeschriebenen Entschàdigung ohne weiteres Entgelt in das lastenfreie, beziehungsweise nur 
mit >den noch aushaftenden Resten der mit Genehmigung der Staatsverwaltung aufgenommenen Anlehen belastete 
Eigentum und in den GenuB der gegenwàrtig konzessionierten Bahn mit alien dazugehòrigen beweglichen und 
unbeweglichen Sachen, einschlieBlich des Fahrparkes, der Materialvorràte und Kassavorràte, der eventuell ein 
Eigentum der Konzessionàrin bildenden Schleppbahnen und der Nebengeschàfte sowie der aus dem Anlage¬ 
kapitale gebildeten Betriebs- und Kapitalsreserven, soweit letztere nicht mit Genehmigung der Staatsverwaltung 
bereits bestimmungsgemàB verwendet worden sind. 
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8 Der BeschluB der Staatsverwaltung wegen Ausubung des staatlichen Einlòsungsrechtes, welche stets 
eleni Beginne des Kalenderjahres stattzufinden hat, wird 'der Bahnunternehmung spàtestens bis zum 31. Ok- 
t^ber des unmittelbar vorausgehenden Jahres in Form einer Erklàrung mitgeteilt werden. 

° In dieser Erklarung wird bestimmt werden: 

a) der Zeitpunkt, von welchem ab die Einlòsung erfolgt; 

b) das den Qegenstand der Einlòsung bildende Bahnunternehmen und die anderweitigen Vermògensobjekte, 
welche, sei es als Zubehòr des Bahnunternehmens, sei es zur Berichtigung von Forderungen des Staates 
oder aus sonstigen Rechtstiteln, an den Staat mit Uberzugehen haben; 

c) der Betrag des vom Staate an die Bahnunternehmung zu entrichtenden, eventuell unter Vorbehalt der nacli- 
traglichen Richtigstellung provisorisch zu ermittelnden Einlòsungspreises (Z. 1 bis 6) unter Angabe des 
Zahlungstermines und des Zahlungsortes. 

9. Der Staatsverwaltung bleibt das Recht vorbehalten, gleichzeitig mit der Zustellung der Einlòsungs- 
erklàrung einen Spezialkommissàr zu bestellen, welcher dariiber zu wachen hat, daB der Vermògensstand von 
diesem Zeitpunkte angefangen nicht zuungunsten des Staates veràndert werde. 

Jede VeràuBerung oder Belastung der in der Einlòsungserklàrung angefiihrten unbeweglichen Vermògens- 
objekte bedarf, vom Zeitpunkte der Einlòsungserklàrung angefangen, der Zustimmung des Spezialkommissàrs. 

Das gleiche gilt von jeder Uebernahme von neuen, iiber den Bereich des regelmàBigen Geschàftsbetriebes 
hinausgehenden oder eine dauernde Belastung begriindenden Verpflichtungen. 

10. Die Konzessionàrin ist verpflichtet, dafur Vorsorge zu treffen, daB der physische Besitz der sàmtlichen 
in der Einlòsungserklàrung angefiihrten Vermògensobjekte an dem fiir die Einlòsung festgesetzten Tage von der 
Staatsverwaltung ubernommen werden kann. 

Falls die Konzessionàrin dieser Verpflichtung nicht nachkommen solite, ist die Staatsverwaltung berechtigt, 
auch ohne Zustimmung der Konzessionàrin und ohne gerichtliche Dazwischenkunft den Dhysischen Besitz der 
bezeichneten Vermògensobjekte zu ergreifen. 

Von dem Zeitpunkte der Einlòsung angefangen erfolgt der Betrieb der eingelòsten Bahn fiir Rechnung des 
Staates, und gehen demnach von da ab alle Betriebseinnahmen zugunsten, alle Betriebsauslagen zu Lasten des 
Staates. 

Die aus der zu pflegenden Abrechnung bis zum Zeitpunkte der Einlòsung sich ergebenden Reinertràgnisse 
verbleiben der Bahnunternehmung, welche dagegen auch fiir alle aus dem Baue und Betriebe der Bahn bis zu 
dem obigen Zeitpunkte herstammenden Abrechnungsschuldigkeiten und sonstigen Passiven allein aufzukommen hat. 

11. Die Regierung behàlt sich das Recht vor, auf Qrund der Einlòsungserklàrung (Z. 8) die Einverleibung 
des staatlichen Eigentumsrechtes an sàmtlichen infolge der Einlòsungan den Staat ubergehenden unbeweglichen 
Vermògensobjekten durchzufiihren. 

Die Konzessionàrin ist verpflichtet, die zu diesem Behufe etwa ihrerseits noch erforderlichen Rechtsurkunden 
der Staatsverwaltung iiber deren Verlangen zur Verfugung zu stellen. 

§ 12 . 

Die Dauer der Konzession mit dem im § 9, lit. b, des Eisenbahn - Konzessionsgesetzes ausgesprochenen 
Schutze gegen die Errichtung neuer Bahnen wird auf neunzig (90) Jahre, vom heutigen Tage an gerecftnet, fest- 
gesetzt und sie erlischt nach Ablauf dieser Frist. 

Die Konzession kann unter den im § 16 angefiihrten Voraussetzungen von der Staatsverwaltung auch vor 
Ablauf der obigen Frist als erloschen erklàrt werden. 

§ 13. 

Bei dem Erloschen der Konzession und mit dem Tage des Erlòschens tritt der Staat ohne Entgelt in das 
lastenfreie Eigentum und in den QenuB der konzessionierlen Bahn und des sàmtlichen beweglichen und unbe¬ 
weglichen Zugehòrs, einschlieBlich des Fahrparkes, der Materdalvorràte und Kassavorràte, der eventuali ein Eigen¬ 
tum der Konzessionàrin bildenden Schleppbahnen und der Nebengeschàfte, sowie der. aus dem Anlagekapitale 
gebildeten Betriebs- und Kapitalsreserven, soweit letztere nicht mit Genehmigung der Staatsverwaltung bereits 
bestimmungsgemàB verwendet worden sind. 

§ 14. 

,Sowohl beim Erloschen dieser Konzession als auch bei der Einlòsung der Bahn (§ 11) behàlt die Kon¬ 
zessionàrin das Eigentum des aus dem eigenen Ertràgnisse der Unternehmung gebildeten Reservefonds und der 
etwaigen Abrechnungsguthaben, dann auch jener aus dem eigenen Vermògen errichteten und riicksichtlich er- 
worbenen besonderen Anlagen und Gebàude, zu deren Erbauung oder Erwerbung die Konzessionàrin von der 
Staatsverwaltung mit dem ausdrticklichen Beisatze ermàchtigt wurde, daB die Sachen kein Zugehòr der Eisen¬ 
bahn bilden. 

§ 15. 

Die Staatsverwaltung ist berechtigt, sich die Ueberzeugung zu verschaffen, daB der Bau der Bahn sowie 
die Betriebseinrichtung in alien Teilen zweckmàBig und soiid ausgefuhrt werde, und anzuordnen, daB Gebrechen 
in dieser Beziehung hintangehalten und rucksichtlich beseitigt werden. 

Die Staatsverwaltung ist auch berechtigt, durch ein von ihr abgeordnetes Organ Einsicht in die Gebarung 
zu nehmen und insbesondere die projekts- und vertragsmàBige Bauausfuhrung durch auf Kosten der Konzes¬ 
sionàrin zu entsendende Aufsichtsorgane auf jede ihr geeignet erscheinende Weise zu iiberwachen. 
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t FqIIp rier Bildung einer Aktiengesellschaft hat der von der Staatsverwaltung bestellte Kommissar auch 
Im falle dei Bildung emer oder der sonst a ls Qesellschaftsvorstand fungieremden Ver- 

das Recht, den Sitzungen des aneemessen erachtet, beizuwohnen und alle etwa den 

tretung sowie den Qe ne ralver s am m ungen. so zuwiderlaufenden, beziehungsweise den òfientlichen In- 

Qesetzen, der Konzession einem so.chen Falle hat iedoch der Kommissar 

SS SnSiSng des Eisenbahnministeriums einzuholen. welche ohne Aufschub erfolgen und fiir die Gè- 
sellschaft bindend sein soU. 

§ 16. 

• a to.ryya.r- Hoc Pprfit vorhehalten wenn ungeachtet vorausgegangener Warnung 
De, StaalsverwaltunE *r Kondessionsntkunde. in den Konze,sio,sb.di. t . 

«ieaerWi e'ne Ve.IcMm o VeIP „ idmi *en vorkommcn solite, aie den Oeseuen entsmchende, 

mssen oder in den uesetzen aui * h • Ablau f der Konzessionsdauer die Konzession ftìr 

MaBregeln dagegen zu tretìen un Konzession noch vor Ablauf der Konzessionsdauer ftìr erloschen 

or,osche» a» «rkl.ten. !”tTf.esteeTetz^ „ VeSSLT.? beàLllch de, Vollendu.k des Daiies and de, E,- 
SES.’S 1 SJStJ lilST ^3e, sofern e,ne e.waike WM *» — * 

§ 11, lit. b, des Eisenbahn-Konzessionsgesetzes gerechtfertigt wer en onn e. ^ ^ Eisenbahnminis te r . 


37, 1907.) 


b) Konzessioiisbedingnisse fiir diese Bahn. 

(Verordnungsblatt fiir Eisetrbahnen und Schiffahrt, Nr. 

/. Bau und Ausriìstung. 

DiSJr^ De "““ to der L ° ka,bahn TrÌent - Mal tnM er t TT 

Romeno, Cavareno und Fondo auf den ^^SSlimLSigSHFlhrìescuSìrSSlSSLut^eS^eSeiStandlichen Bahnwird 

e S tri r hen - schlossen verbauten 0rtSKebiete f ' 

I 2 ° K^LTer SleS deJselben mit 18 Kilometer in der Stunde und in den Strecken auf eigenem Unterbau 
mit 25 Kilometer in der Stunde festgesetzt. H aihmpccpr vnn inn Meter und darunter vorkommen, darf die 

Od®"'» « Emilie is. die Fahnkeschwindlkk.l, noch wede, hetab- 

zuminidern. . . . - rtl Pr ,f nr derlichenfalls vor, besondere Bestimmungen iiber die 

^‘^H'Da^l'^'Qsenb^inni'ini^tertum'^wìfd ande^rseits^nach 

» "S,alien. ««.che dn,eh die Anl.k.welse de. Bah. 
“ di ani derselben -tHetwelle de, n.cbslehend ies.kese,*, 

B edJnL^ 

pinne sowie in d ' r . 1° dpn Be «imn.«nsen «otbeh.llenen besonde,en Oenehmisunken des k. k E.sen- 

S ,o, l Mk. "et betreffenden Henstelln.ren nnd Anscbal- 

«rS^sion,,.. ba, sleh wdbeend des Baues und de, 

S,“ent^S r Snr,7r7SérS“:« ,n„e,b„b ihte, — - — 

den Anordnungen Folge zu leisten. v . rwP ndeien Anbeiter hat die Konzessionarin, abge- 

Èmrnmmmmm 

vorgesehen sind. . , t R .Rn.nv'ertràeen fiir die gegenstandliche Bahn, be- 
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Dagegen bleibt die Bestatigung des von der Konzessionàrin fur den Betrieb der Bahn zu bestellenden ver- 
antwortlichen Fachorganes dem k. k. Eisenbahnministerium vorbehalten. 

2. Trasse. 

Folgt eine kurz gehaltene Beschreibung der Bahn trasse. 

Aenderungen der im vorstehenden festgesetzten Bahntrasse kònnen nur mit Oenehmigung des k. k. Eisen- 
bahnministeriums vorgenommen werden. 

3. Anschliisse an bestehende Bahnen. 

Die Konzessionàrin venpflichtet sich, wegen der aus AnlaB des Anschluss.es der gegenstàndlichen Bahn an 
die Projektsstation Dermulo der Lokalbahn Trient—Malè daselbst herzustellenden baulichen und Sicherungs- 
aniagen, ferner wegen Anlage der Endstation Mendel nachstder Station MendelpaB der Mendelbahn Vereinbarungen 
einerseits mit der Aktiengesellschaft der Lokalbahn Trient—Malè, beziehungsweise der mit der Ausfuhrung der 
letztgenannten Bahn betrauten k. k. Eisenbahn-Baudirektion in Wien, andererseits mit der Verwaltung der Ueber- 
etscherbahn anzustreben. Ebenso wird wegen Mitbeniitzung der AnschluBstation Dermulo, ferner wegen Einrichtung 
des Uebergangsverkehres in der AnschluBstation Dermulo und in der Station MendelpaB eine Vereinbarung 
einerseits mit der Aktiengesellschaft der Lokalbahn Trient—Malè, beziehungsweise mit der k. k. Staatsbahndirektion 
in Innsbruck, als betriebsfuhrenden Verwaltung der letzteren, andererseits mit der Verwaltung der Ueberetscher- 
bahn zu trefien sein, wobei fur die tunlichste Erleichterung des Personenverkehres beim Uebergange von der 

eigenen auf die fremden Bahnen Sorge zu tragen ist. . . 

Die beziiglichen Proiekte und die hieriiber abgeschlossenen Uebereinkommen sind dem k. k. Eisenbahnmim- 
sterium zur Oenehmigung vorzulegen und unterwirft sich die Konzessionàrin der Entscheidung desselben, falls eine 
Einigung mit den vorstehend angefiihrten Stellen nicht erzielt werden kònnte. 

4 . AnschluB von neuen Bahnen niede rer Ordnung und von Schleppbahnen. 

Die Konzessionàrin ist verpflichtet, die Einmiindung von neuen Bahnen niederer Ordnung, dann von 

Schleppbahnen auf die fur den Betrieb der gegenstandlichen Baihn mindest lastige Art gegen Vergiitung der 
erwachsenden Selbstkosten zu gestatten. 

Falls iiber die Bed'ingungen der Einmiindung solcher Bahnen sowie iiber die Mitbeniitzung bestehender An- 
lagen der gegenstandlichen Bahn und die Einrichtung des Betriebsdienstes im Uebergangsverkehre, endlich uber 
die gegenseitige Wagenfoenutzung ein Einverstandnis zwischen den beteiligten Unternehmungen mcht zustande 
kommen solite, bleibt die Festsetzung dieser Bedingungen dem k. k. Eisenbahnministerium vorbehalten. 


5. Orunderwerb. ...... „ ... , 

Die fur die gegenstandiiche Bahn erforderlichen Grundflachen sind, insoweit mcht bestehende offenthche 
StraBen. Wege und Platze beniitzt yverden sollen. in dem erforderlichen AusmaBe definitiv zu erwerben und haben 
nebst dem eigentlichen Bahnkòrper auch alle zu dessen sicherem Bestand oder zur geregelten Betriebsfuhrung 
erforderlichen Nebenanlagen sowie auf Seder Seite der Bahn einen Schutzstreifen zu umfassen. dessen Breite je 
nach der Konstruktion des Bahnkòrpers, insbesondere mit Rucksicht auf die Boschungsverhaltmsse desselben, 

mit 05 Meter bis 10 Meter zu bemessen ist. . , D . 

Zu alien abseits der Bahn gelegenen Bauanlagen (Uferschutzbauten etc.), welche von der Bahn zu 
halten und von dieser oder von bestehenden òffentlichen Wegen nicht zuganglich sind, ist der jederzeit unge- 
hinderte Zutritt fiir die Bahnorgane zu sichern. 


Diè^Halbniesser der Bogen in der freien Bahn diirfen in der Regel nicht weniger als 40 Meter betragen 
Ausnahmer. hievon sind nur in einzelnen, durch besondere Umstande begriindeten Fallen zulàssrg und 
unterliegen der Qenehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums. uri 

Behufs sanfteren Ueberganges aus den geraden in schàrfer gekrummte Bahnstrecken sind parabohsche 
Uebergangsbogen anzuwenden, deren Anordnung bei Bahnkrummungen bis zu 150 Meter Halbmesser in der Regel 
unter Zugrundelegung der Konstante 1500 zu erfolgen hat; bei Bogen mit weniger als 90 Meter Halbmesser kann 
eventuell die Konstante 750 angewendet werden. Fur Bahnkrummungen unter 50 Meter Halbmesser ist die An¬ 
ordnung von Uebergangsbogen mit Rucksicht auf die daselbst in Betracht kommende geringere Fahrgeschwindig- 
keit nicht erforderlich. Als gròBte durchschnittliche Neigung der fur die Leistungsfahigkeit der Bahn maBgebenden 
Strecken wird 80 Meter auf 1000 Meter festgesetzt. 


In den auf eigenem Unterbau auszufiihrenden Strecken sind beziiglich der ErmaBigung der groBten durch- 
schnittlichen Bahnneigung in den Bogen sowie der Spurerweiterung und der Ueberhòhung des auBeren Schienen ' 
stranges in denselben. ferner hinsichtlich der bei den Neigungsbruchen auszufuhrenden Ausgleichsbogen, endlich 

betreffs des Vorganges bei der Ausfuhrung der Uebergangsbogen und der zwischen entgegengese zten Bahn¬ 
krummungen einzuschaltenden Zwischengeraden die diesbezuglich im k. k. Eisenbahnministerium geltenden Vor- 
schriften zu beachten. In den auf StraBen gelegenen Bahnstrecken sind die bezeichneten Vorschriften insofern an¬ 
zuwenden, als es die Konstruktion des Oberbaues und die òrtlichen Verhaltnisse gestatten; in diesen Strecken kann 
auch von der Anwendung von Uebergangsbogen abgesehen werden. Die Stationen und Haltestellen mit Neben- 
geleisen sind womòglich wagrecht anzulegen und darf anderenfalls die Neigung der Bahn in denselben in der Regel 
2-5 Meter auf 1000 Meter nicht ubersteigen. 

Das bei Ausfiihrung der Bahn einzuhaltende Normalprofil des lichten Raumes, in welches auch die Um- 
grenzungslinie der in Aussicht genommenen Fahrbetriebsmittel einzuzeichnen ist, wird dem k. k. Eisenbahn- 
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ministerium, und zwar mindestens gleichzeitig mit den Plànen fur die Stationen und die Hochbauten zur Q e . 
nehmigung vorzulegen sein. 

Der Abstand der Geleise in den Stationen und Ausweichen, von Mitte zu Mitte gemessen, ist derart z-u be¬ 
messen, daB zwischen den Umgrenzungslinien der Fahrbetriebsmittel ein Zwischenraum von mindestens 0*8 Meter 
verbleibt; bei eventuell zwischen den Qeleisen befindlichen Leitungsmasten ist die Qeleiseentfernung entsprechend 
zu vergròBern. Bei Magazinsgeleisen ist diese Qeleiseentfernung um mindestens 0 5 Meter zu vergròBern. I n - 
soweit die Bahn auf eigenem Untenbaukòrper gelegen ist, hat derselbe in der Regel sowohl bei Dàmmen als in 
Einschnitten eine Kronenbreite von mindestens 3*5 Meter zu erhalten. In Strecken mit besonders schwierigen Bau- 
verhaltnissen, und zwar vornehmlich in einzelnen im Gemeindegebiete Ruffré an den steilen Abhàngen auszu- 
fiihrenden Teilstrecken ist es gestattet, die Kronenbreite des Unterbaues mit 3*3 Meter zu bemessen. 

Wenn Steinbankette zur Ausfiihrung gelangen, welche gleichzeitig als Qrabenmauern dienen, bat die Ent- 
fernung der àuBeren Oberkante des Bahnplanums von der Qeleisemitte mindestens 1*4 Meter zu betragen. Das 
Bòschungsverhaltnis der Damme und Einschnitte ist entsprechend der Materialbescha-ffenheit zu wàhlen. Bei 
Dammen von' mehr als 5 Meter Hòhe sind in 'dem Falle, als dieselben nicht mit Steinschiittung hergestellt werden 
sollten, die Bòschungen in 'der Regel mit dem Anlageverhàltnisse von 1:1*5 herzustellen. 

Alle Aufdàmmungen sind mit Riicksicht auf eintretende Setzungen mit einer der Dammhòhe und Material- 
be-schaffenheit angemessenèn Ueberhòhung und Erbreiterung der Dammikrone auszufiihren. AuBerdem hat in 
Bogen der auf eigenem Unterbaukòrper liegenden Strecken eine Erbreiterung der Bahnkrone nach MaBgabe der 
vom k. k. Eisenbahnministerium genehmigten Normalien zu erfolgen. Die Sohle des Seitengrabens der auf eigenem 
Unterbau liegenden Strecke muB in alien Erdeinschnitten eine Breite von mindestens 0*25 Meter, in Einschnitten 
bei Anwendung von Steinbanketten auf Qrabenmauern und von Futter- oder Verkleidungsmauern sowie in Fels- 
einschnitten eine Breite von m'indestens 0*4 Meter erhalten. In Felseinschnitten von mehr als 5 Meter Tiefe ist die 
normale Sohlenbreite des Seitengrabens der jeweiligen Einschnittstiefe angemessen zu vergròBern. Die normale 
Tiefe des Seitengrabens ist derart zu bemessen, daB der Abstand von der Schienenunterkante bis zur Graben- 
sohle in alien Fallen mindestens 0*5 Meter betràgt. Die Bòschungen der Einschnitte und Aufdammungen sind zu 
besàmen und eventuell angemessen zu versichern, so daB deren Haltbarkeit gewàhrleistet erscheint. Insoweit der 
Bahnkòrper seitlich von Wasserlànfen bespult wird, muB die Unterbaukrone mindestens 0*5 Meter iiber den òrt- 
liclien hòchsten Wasserstand gelegt werden. 

Bei dem Entwurfe, der Berechnung und Ausfuhrung der Eisenbahnbrucken, Bahniiberbruckungen und Zu- 
fahrtsstraBenbriicken sind die Bestimmungen der Verordnung des k. k. Eisenbahnministeriums vom 28. August 
1904, R. G. Bl. Nr. 97 (Briickenverordnung), zu beachten. Wegen Erlangung von Weisungen betreffs der den Be- 
rechnungen der Tragwerke fiir die offenen Unterbauobjekte zugrunde zu legenden Verkehrslasten ist noch vor 
Verfassung der Piane fiir diese Tragwerke im Sinne des § 2, Punkt f, der obbezeichneten Verordnung beim k. k. 
Eisenbahnministerium eimzusehreiten. Gleichzeitig mit diesem Ansuchen sincj schematische Skizzen fiir den in 
Aussicht genommenen Fahrpark vorzulegen, welche die erforderlichen Angaben iiber die gròBte Breite, Hòhe 
und Lànge sowie iiber die Achsdriicke und Achsenentfernungen der Fahrbetriebsmittel enthalten. Beziiglich der 
Anbringung von Gelàndern bei offenen Unterbauobjekten im eigenen Unterbau sind die einschlàgigen Bestim¬ 
mungen der §§ 3 und 5 der obbezeichneten Verordnung des k. k. Eisenbahnministeriums zu beachten, insoweit 
dieselben nach dem Ermessen des k. k. Eisenbahnministeriums auch fiir die gegenstandliche Bahn Anwendung 
zu finden haben. AuBerdem erhalten aber auch gedeckte und gewòlbte Unterbauobjekte, deren Deckschichten in 
Schwellenhòhe liegen, sowie bis zur Schwellenhòhe reichende Stiitzmauern in dem Falle Gelander, wenn deren 
freie Hòhe 3 Meter iibersteig^ 

Allenfalls erforderliche Sicherheitsvorkehrungen bei iiberschiitteten Unterbauobjekten und Stiitzmauern 
bleiben der fallweisen Entscheidung des k. k. Eisenbahnministeriums vorbehalten. Das Bahnplanum innerhalb 
solcher Unterbauobjekte und Stiitzmauern im eigenen Bahnkòrper, welche Gelander erhalten, muB derart breit 
angeordnet sein, daB an jeder Stelle zwischen der Umgrenzungslinie der Fahrbetriebsmittel und dem nàchsten 
Gelànderstabe, beziehungsweise der durchlaufenden Kante der nàchsten Tragwand eine Entfernung von mindestens 
0*5 Meter vorhanden ist. Falls Langholztransporte zu beriicksichtigen sind oder auBergewòhnlich lange Wagen 
verwendet werden sollen, ist das vorgenannte MaB in Bogen nach Erfordernis zu vergròBern. 

Die Widerlager aller neu herzustellenden Briicken und Durchlàsse sind aus Mauerwerk herzustellen, des- 
gleichen die Zwischenpfeiler mehrfeldriger Briicken, insofern nicht Eisenpfeiler ausgefiihrt werden. Bei den bis 
zur Bahnkrone reichenden, offenen Unterbauobjekten im eigenen Unterbaukòrper bis einschlieBlich 5*0 Meter 
Einzellichtweite (in der Bahnrichtung gemessen) diirfen Tragwerke von Holz angewendet werden; bei alien 
offenen Unterbauobjekten mit gròBeren Lichtweiten sind eiserne Tragwerke zu verwenden. 

Ueberfahrten kònnen in der Regel aus Holz auf gemauerten Sockeln hergestellt werden. 

7. StraBenbeniitzung. 

Hinsichtlich der Bedingungen fiir die Beniitzung der linksseitigen NonstalerstraBe (ReichsstraBe), dann der 
Mendel-Tonale-ReichsstraBe ist die im Einvernehmen mit dem k. k. Eisenbahnministerium zu erteilende Ge- 
nehmigung der k. k. Statthalterei in Innsbruck einzuholen. 

Die genannten, fur Bahnzwecke mitzubenutzenden ReichsstraBen miissen, wenn die bisherige StraBenbreite 
es erfordert, derart erbreitert werden, daB die Entfernung der inneren Schiene bis zur inneren Flucht der Wehr- 
steine, beziehungsweise dem inneren Kiinettenrande 4 Meter betràgt. Von dieser Bestimmung ist nur die durch 
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iderseits ^ohe stiitzmauern abgeschlossene StraBenslrecke (linksseitige NonstalerstraBe) im Bereioh der Teil- 
strecke km 4 90 bis km 510 (StraBenkilometer 25’2 bis 25*4) ausgenommen, in welcher das festgesetzte MaB von 
4 Meter auf 3*8 Meter reduziert werden kann. 

Bei bestehenden und von der Bahn mitzubenutzenden StraBenobjekten ist der Nachweis ihrer Tragfàhigkeit 
fur Bahnzweoke, unter Beachtung der Bestimmungen des § 8, Punkt 3 und 4, der Verordnung des k. k. Eisenbahn- 
ministeriums vom 28. August 1904, R. Q. Bl. Nr. 97 (Bruckenverordnung), sowie nach MaBgabe der vom k. k. 
Eisenbahnministerium erteilten Vorschriften beziiglich der Verkehrslasten zu liefern; gegebenenfalls wird die 
Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums fiir die im Einvernehmen mit den betreffenden StraBenverwaltungen 
aus diesem Anlasse projektierten Aenderungen, beziiehungsweise Verstarkungen einzuholen sein. Ferner ist in An- 
sehung solcher StraBenobjekte darauf Rucksicht zu nehmen, daB zwischen der Umgrenzungslinie der Fahrbetriebs- 
mittel der Bahn und den Gelàndern oder Parapetmauern der mitzubenutzenden Briicken in der Regel ein Zwischen- 
raum von mindestens 0*7 Meter verbleibt. Die gleiche Entfernung ist auch bei sonstigen làngeren Hindernissen, 
als Hausmauern. Einfriedungen und dergleichen, einzuhalten. Zwischen der Umgrenzungslinie der Motorwagen 
und kurzen Hindernissen, als Bàume, Hausecken, Wehrsteine, Leitungsstànder und dergleichen, ist in der Regel ein 
Zwischenraum von mindestens 0*5 Meter einzuhalten. Ausnahmen von den obbezeichneten MaBen sind nur unter 
zwingenden Umstànden — falls deren Vorhandensein anlàBlich der politischen Begehung erhoben wurde — zu- 
là^sig und unterliegen der besonderen Genehmigung des k. k. Eisembahnministeriums. Wenn Baume entlang der 
mitbemitzten StraBen stehen, sind erforderlichenfalls die iiberragenden Aeste zu entfernen. 

8. O b e r b a u. 

In alien von der gegenstàndlichen Bahn benòitzten StraBenstrecken ist ein Rillenschienenoberbau mit FluB- 
stahlschienen unter Anwendung von eisernen Spurstangen auszuflihren. 

Fiir diesen Oberbau kònnen in Strecken bis einschlieBlich 50 Promille Neigung Rillenschienen von minde¬ 
stens 34*4 Kilogramm Normalgewicht prò laufenden Meter (Profil 140/125) verwendet werden; in StraBenstrecken 
mit gròBerer Neigung als 50 Promille sind jedoch Rillenschienen mit 43*9 Kilogramm Normalgewicht prò laufenden 
Meter (Profil 160/120) anzuwenden. Kurze Strecken mit Neigungen bis zu 50 Promille sind in dem Falle, als die- 
selben zwischen StraBenstrecken mit gròBerer Neigung als 50 Promille liegen, gleichfalls mit dem stàrkeren 
Schienenprofile zu versehen, um einen zu hàufigen Wechsel der Oberbausysteme auf kurze Strecken zu vermeiden. 
Aus dem gleichen Grunde sind ausnahmsweise in den auf eigenem Unterbau zu fiihrenden Teilstrecken km 0*125 
bis km 0*180 und km 3*510 bis km 3*600 Rillenschienen auf Querschwellen gelagert zu verwenden. In den iibrigen 
auf eigenem Unterbaukòrper gelegenen Bahnstrecken ist der Oberbau mit Holzquerschwellen im System des 
schwebenden StoBes mit FluBstahlschienen von mindestens 21’8 Kilogramm Normalgewicht prò laufenden Meter 
(System E der k. k. StaatsbahnenHauszufuhren. 

Die Inanspruchnahme der Schienen darf in keinem Falle 1000 Kilogramm prò Quadratzentimeter der Quer- 
schnittsflàche iibersteigen. Die Schwellen miissen mindestens 1*8 Meter Lange, 14 Zentimeter obere, 20 Zentimeter 
untere Breite und 14 Zentimeter Hòhe besitzen. Tannen- und Fichtenholz sind von der Verwendung fiir Schwellen 
iiberhaupt ausgeschlossen; im iibrigen ist betreffs der fiir die Schwellen zu verwendenden Holzgattung rechtzeitig 
die Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums einzuholen. 

In Bogen von weniger als 200 Meter Hal'bmesser hat beim Querschwellenoberbau eine en-tsprechende Ver- 
rr.ehrung der Unterlagsplatten und Nagel gegeniiber geraden Strecken zu erfolgen. In den Steilrampen ist der 
Oberbau gegen das Wandern entsprechend zu sichern. 

Die sonstige Detailkonstruktion des Rillenschienen- und Querschwellenoberbaues unterliegt der besonderen 
Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums. Gleichzeitig mit den Plànen fiir den Oberbau der freien Bahn sind 
auch die Konstruktionsplàne fiir die Geleiseverbindungen, die Detailplane der Weichen und Planskizzen fiir den 
Fahrpark in Vorlage zu bringen, welch letztere auch eine Zeichnung des Spurkranzes der Wagen enthalten miissen. 
Der Schotterkòrper der auf eigenem Unterbau liegenden Bahnstrecken hat in der Hòhe der Schienenunterkante 
sowohl auf Dammen als in Einschnitten ohne Grabenmauern eine Breite von mindestens 2*3 Meter, beziehungs- 
weise 2*2 Meter in jenen Teilstrecken, deren Untenbau nur mit einer Kronenbreite von 3*3 Meter ausgefiihrt ist, zu 
erhalten. Die Stàrke des Schotterbettes hat unterhalb der Schienenunterkante mindestens 0*25 Meter zu betragen 
und gilt dieses MaB in Bogen vom FuBe der inneren Schiene. 

9. Hochbauten. 

In den Stationen der Bahn sind die durch das Verkehrsbedurfnis gebotenen und auch im AusmaBe dem- 
selben entsprechenden Hochbauten auszufiihren. Die Ausweichen und Haltestellen der Bahn sind — insofern das 
Venkehrsbediirfnis nicht weiter Vorkehrungen erheischt — mindestens mit Aufschriften zu kennzeichnen. Sàmt- 
liche Hochbauten sind unter Bedachtnahme auf die Bestimmungen der Landesbauordnung herzustellen. Die Auf- 
nahmsgebàude der Stationen sowie alle fiir die Unterbringung des Bahnpersonales bestimmten Hochbauten sind 
in Stein- oder Ziegelbau, im iibrigen aber den òrtlichen Verhàltnissen angemessen zu erbauen; alle iibrigen Hoch- 
bauanlagen kònnen je nach ihrer Bestimmung entweder aus Riegelmauerwerk oder ganz aus Holz hergestellt 
^•erden. Alle in Riegelmauerwerk oder Holz ausgefiihrien Bahngebàude haben eine Untermauerung zu erhalten. 
Wàchter- oder Unterkunftshàuser fiir das Streckenpersonal gelangen in der freien Bahn nur dort zur Ausfiihrung, 
wo solche durch das k. k. Eisenbahnministerium besonders angeordnet werden oder sofern fiir die Unterkunft des 
Streckenpersonales nicht durch Einmietung Vorsorge getroffen werden kann. 
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10 . AbschluB und Ab tei lu ng der Bahn. 

Die Ausfiihrung von Einfriedungen sowie von Wegschranken kann in StraBenstrecken in der Regel ganzlich 
entfallen; in Strecken auf eigenem Unterbau kann die Herstellung von Stations- und Bahneinfriedungen sowie 
von Wegschranken auf solche Stellen beschrànkt werden, wo ohne dieselben eine Gefàhrdung des Bahnver- 
kehres oder der Anrainer zu befiirchten wàre. 

In Strecken auf eigenem Unterbau erhalten die Wegiibersetzungen in Schienenhòhe beiderseits des Geleises 
Warnungstafeln mit der durch die Verordnung des k. k. Handelsministeriums vom 6 . Februar 1879, Z. 3335 
(Zentralblatt fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt Nr. 20 ex 1879), fiir Bahnen mit Sekundàrbetrieb vorgeschrie- 
benen Textierung. Bei Uebersetzungen, welche stàrker ibeniitzt werden oder bei welchen die Fernsicht be¬ 
schrànkt ist, sind in den Strecken auf eigenem Unterbaukòrper auf eine je nach den òrtlichen Verhàltnissen und 
der Mòglichkeit der Zugbremsung zu bemessende Entfernung einerseits oder beiderseits der Rampe Avisosàulen 
fur den Wagenfuhrer aufzustellen. 

Bei besonders stark befahrenen und schlecht sichibaren StraBeniibersetzungen sind Langsamfahrsignale auf¬ 
zustellen. An den Hauptbruchpunkten der Bahnneigungen sind in den Strecken auf eigenem Unterbaukòrper 
Neigungszeiger anzubringen. 

In Strecken auf eigenem Unterbaukòrper sowie eventuell in unverbauten StraBen oder Gassen sind làngs 
der Bahn in Abstànden von 100 zu 100 Meter Abteilungszeichen zu versetzen, wobei fiir die Kilometerzeichen 
Steine zu verwenden sind, wàhrend fiir die iibrigen Abteilungszeichen Steine oder Pflòcke aus Eichen- oder 
Làrchenholz verwendet werden kònnen. 

Die definitiven Grenzen des Bahneigentums sind durch Grenzsteine zu markieren. 

11 . S t a t i 0 n e n. 

Die Entfernung, Lànge und Geleisezahl der Stationen und Haltestellen ist nach MaBgabe der vom k. k. 
Eisenbahnministerium genehmigten Detailprojekte, beziehungsweise der etwa weiters erfolgenden besonderen 
Weisungen desselben zu bemessen. Stationen und stàndig besetzte Haltestellen haben Passagieraborte zu erhalten. 

In den auBerhalb verbauter StraBen gelegenen Haltestellen ist in der Regel ein gedeckter Warteraum her- 
zustellen, insofern nicht auf Grund von bei der politischen Begehung etwa getroffenen Bestimmungen hiervon vor- 
làufig abgesehen werden kann. Die Namen der Stationen und Haltestellen sowie der Betriebsausweichen sind durch 
entsprechende Aufschriften an den Bahngebàuden, eventuell bei Haltestellen ohne Wartehalle auf Sàulen ersichtlich 
zu machen. Bei Aufnahmsgebàuden ist der Name der Station sowohl an der Hauptfront, beziehungsweise an den 
Veranden, als auch an beiden Seiten anzubringen. 

Die fiir den Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst nòtigen Inventargegenstànde sowie die erforderlichen 
Reservematerialien sind beizustellen. 

12 . Elektrotechnische und. maschi nell e Betriebseinrichtungen. 

Beziiglich der elektrotechnisohen Einrichtung der Bahn sind folgende Vorschriften zu beachten: 

I. In der zur Mitbenutzung fiir Bahuzweoke in Aussicht genommenen Kraftstation ist die maschinelle und 
elektrotechnische Anlage fur eine derartige Leistungsfàhigkeit zu bemessen, daB die verfiigbare Strommenge nicht 
allein zur Abwioklung des stàrksten Bahnverkehres, sondern auch zur Speisung der etwa vorhandenen Beleuch- 
tungsanlage fiir Bahnzwecke geniigt. AuBerdem muB auch fiir entsprechende Reservegarnituren vorgesorgt sein, 
so daB lede Betriebsunterbrechung ausgeschlossen bleibt. Als Reserve kann auch eine entsprechend eingeschaltete 
Akkumulatorbatterie in Verwendung kommen. In Akkumulatorenràumen ist fiir ausreichende biiftung gegen Ent- 
ziindung der sich entwickelnden Gaso Sórge zu tragen. Desgleichen ist fiir eine sorgfàltige Isolation der Zellen 
gegen das Gestelle und des Gestelles gegen die Erde vorzusorgen. 

II. Kontaktleitungen, welche oberhalb des StraBenplanums angebracht werden, sind in der Regel in einer 
Hòhe von mindestens 5*5 Meter iiber der StraBendecke zu fiihren. Ausnahmen hiervon unterliegen der besonderen 
Genehmigung des ’k. k. Eisenbahnmimsteriums. Fiir die Speiseleitungen gelten, im Falle dieselben als Luftleitungen 
ausgefiihrt werden, die gleichen Normen. Bei eventuell unterhalb der StraBendecke zu fiihrenden Kontaktleitungen 
ist fiir eine ausreichende Entwàsserung und Reinhaltung der Schlitzkanàle Vorsorge zu treffen. Die Leitungen 
sind in diesen Kanàlen derart anzuordnen, daB sie von Unberufenen nicht leicht beriihrt werden kònnen, fiir die 
Bahnorgane jedoch insbesondere an den Stellen der isolierten Aufhàngung zugànglich sind und daB sie ohne Auf- 
reiBen des StraBenkòrpers herausgenommen werden kònnen. Die im StraBenkòrper versenkten Leitungen sind 
im allgemeinen mindestens 0-3 Meter unter dem StraBenplanum zu verlegen. 

III. Oberirdische Fernleitungen, Speiseleitungen und Kontaktleitungen sind in derartiger Entfernung von 
bestehenden Gebàuden, sonstigen bestehenden Objekten, Bàumen oder dergleichen anzulegen und mit einer derart 
entsprechenden Isolation auszuriisten, daB die neue Anlage nicht durch Unberufene erreicht werden kann und 
durch dieselbe weder die Anrainer irgendwie belàstigt, noch bereits bestehende elektrotechnische Anlagen 
ihrem Betriebe gestòrt werden. Insbesondere sind auch alle an Gebàuden angebrachten Mauerhaken oder sonstigen 
Befestigungsmittel mit doppelter Isolation und mit Schalldàmpfern zìi versehen. 

IV. Es ist in entsprechender Weise dafiir vorzusorgen, daB einerseits stòrende Einwirkungen der Stark- 
stromleitungen der Bahnanlage auf bestehende Telegraphen- und Telephonanlagen und andererseits auch iene G e " 
fahren mòglichst vermieden bleiben, welche sich ergeben, wenn gerissene Schwachstromdrà’hte, Ankerdràhte, 
Dràhte fiir die Anbringung von Bogenlampen, Lichtleitungen u. s. w. auf eine Starkstromleitung fallen. Zu diesem 
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gebufe ist in.erster Reihe die Verlegung der betreffenden Schwachstromleitungen, Ankerdrahte u. s. w. aus dem 
Gefahrsbereiche, eventuell bei Schwach- und Starkstromleitungen die unterirdische Ftìhrung derselben in Betracht 
zu zie'hen. Sofern jedoch die Verlegung der Schwachstromleitungen und anderer Drahte aus dem Gefahrsbereiche 
mit unverhaltnismaCigen Kosten verbunden sein solite, kònnen dieselben — namentlich in StraBen mit geringerem 
Verkehre — im Gefahrsbereiche dann belassen werden, wenn den vorerwàhnten Nachteilen und Gefahren durch 
anderweitige SchutzmaBnahmen mit entsprechender Sicherheit vorgebeugt wird. 

Im allgemeinen wird die Gestattung der Belassung von Schwachstromleitungen, Ankerdràhten u. s. w. im 

Gefahrsbereiche unbeschadet der vom k. k. Eisenbahnministerium fallweise zu treffenden Verfiigungen _ an 

folgende Voraussetzungen gekniipft: 


1. Die im Gefahrsbereiche liegenden Schwachstromleitungen aus Eisendraht miissen gegen solche aus 
Kupfer, Siliziumbronze oder einem anderen entsprechenden Materiale von nicht mehr als 2 Millimeter Dicke aus- 
gewechselt werden und haben alle in Betracht kommenden Schwachstromleitungen eine die Induktion durch den 
Starkstrom der Bahnanlage ausschlieBende Fuhrung zu erhalten. Einfache Telephonleitungen sintd erfórderlichen- 
falls in Doppelleitungen umzuwandeln. Kreuzungen sind dabei mòglichst rechtwinkelig und in einem senkrechten 
Abstande von mindestens 1 Meter durchzuftihren. Durch Zusammenfassung der kreuzenden Schwachstrom-, be- 
ziehungsweise Lichtleitungemu. s. w. zu Stràngen soli die Zahl der Kreuzungsstellen tunlichst reduziert werden. 
Alle im Gefahrsbereiche liegenden Schwachstromleitungen sind mit Abschmelzsicherungen zu versehen, deren 
Konstruktion von den zustàndigen Behòrden festgesetzt wird. 

2. An den beiderseits der Starkstromleitung zunàchst liegenden Isolatorentragern der Schwachstrom- 
ieitungen sind kupferne Erdschienen oder Erdschlingen anzubringen und mit den Fahrschienen metallisch, gut 
leitend zu verbinden. Die Erdschienen, beziehungsweise Erdschlingen sollen aus 4 Millimeter dickem Bronzedraht 
bestehen, 17 Zentimeter Ausladung haben und 4 Zentimeter unter den Schwachstromleitungen liegen. Die Schwach¬ 
stromleitungen miissen an jenen Stellen, an welchen sie im Falle eines Bruches voraussichtlich mit den Erd¬ 
schienen (-schlingen) in Beruhrung kommen kònnen, auf zirka 20 Zentimeter Lànge mit Kupferdraht umwickelt 
oder mit Kupferblech umhùllt werden. Ankerdrahte mussen entweder vollkommen isoliert oder mit den Schienen 
gut leitend verbunden sein. 


3. Auf der Kontaktleitung mussen an alien Stellen, wo Kreuzungen mit Schwachstrom- oder Lichtieitungen, 
Ankerdràhten u. s. w. stattfinden, entsprechend profilierte Deckleisten nebst Fanghàkchen angebracht werden. 
Das Profi 1 der Deckleisten ist derart zu wàhlen, daB der auffallende Schnee leicht abgleitet und die Beriihrung 
genssener Schwachstromdrahte mit den Kontaktleitungen mòglichst erschwert wird, wenn die erwahnten Drahte 
unter der Starkstromleitung hingezogen werden. 

4. Durch die entsprechende Form und Beschaffenheit der Stromabnehmer muB fiir den Fall des Voriiber- 
fahrens eines Motorwagens unterhalb' eines gerissenen, auf der hòlzernen Schutzleiste liegenden Schwachstrom- 

rahtes der metallische Kontakt zwischen diesem und dem Stromabnehmer gesichert sein, zu welchem Behufe auch 
le ^lichen Schenkel der BUgel metallisch blank gehalten sein, beziehungsweise die Kontaktrollen die Oberkante 
der Deckleiste um mindestens 5 Millimeter iiberragen sollen. 

5 ' Ausnahmsweise kònnen (an Stelle der sub 1 bis 3 erwflhnten Schutzvorkehrungen) die gewòhnlichen 
<lr a ,hT a H S l°?h e M Un ^ n i lichtieitungen, Kraftleitungen, Ankerdrahte etc. durch umhullte Drahte (Hooper- 

raht, Hackethaldraht, Luftkabel), welche sorgfaltig uberwacht und periodisch ausgewechselt werden mussen, er- 

vorhlhfiY Unm “ e a i; dU / Ch , geeignete Sch utznetze versichert werden. Dem k. k. Eisenbahnministerium bleibt es 
en, nach MaBgabe der in Aussicht stehenden weiteren Erfahrungen und eintretenden geanderten Verhalt- 
isse ^ben oder statt der vorbesprochenen SchutzmaBregeln andere Vorkehrungen aufzutragen. 

‘ Ve / dei |. stellenweise f iir Fernleitungen oder Speiseleitungen in die Erde gelegte Kabel beniitzt, so mussen 
dieselben gut isohert und m.t Blei und Eisen armiert oder in anderer Weise geschutzt sein: auch muB zwischen 

rn mY 6 " Y Und de " Qrundmauern der Qebàude oder sonstigen Objekte ein Abstand von mindestens 
,. 6 er vel 'b* eiben * damit bei Vornahme von Reparaturen an den Qebauden oder an den Kabeln keine Be- 
schadigungen derselben vorkommen. A He abnormalen Anlagen (bei Kanalen, Brucken u. s. w.) unterliegen einer 
oesonderen Qenehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums. 

pi oe . V d ^ 6I Y, nW ® ndung emer vom Erdboden nicht isolierten Ruckleitung (Eisenbahnschienen, eiserne Tràger, 
^ , 1 . r ! htS 1 Ìle U " S " W ‘ muB fUr die Kcniinuitat dieser metaliischen Ruckleitung durch entsprechende 
leiinnTY' 6 f U e be t, b r u ck un e: aller Unterbrechungen, als SchienenstòBe u. s. w„ gesorgt werdea In dieser Ruck- 
stpio-//Y lokale W'derstand sinngemaB nirgends die weiterhin unter Punkt VII festgesetzten Qrenzen iiber- 
dierpnn' cf . Qes,amtwid ® rstand ,st bedeutend geringer als in der Hinleitung zu bemessen, damit nicht vagabun- 
an ., de *trome entstehen, welche anderweitige Interessenfen schadigen oder belastigen kònnten. Weiters ist 

ReinliIVY d,e voi kommene Kontinuitat der Ruckleitung durch die Rader und Schienen mittelst entsprechender 
*veinnaltung der letzteren vorzusorgen. 


nabm ; Die 0uerschnitte der Lcitungen innerhalb der einzelnen elektrischen Sektionen sind mit Rucksicht- 
nme auf die gròBte voraussichtliché Beanspruchung derart zu bemessen, daB weder in den Leitungen noch in 
den !! tlKeschalteten kunstlichen Widerstanden UbermaBige Teinperaturerhòhungen hervorgerufen werden. Die in 

sisru UWer f ltUn . Sen Von versohiedenen Ouerschnittflachen in Quadratmillimetern zulassigen Betriebsstrom- 
Ken in Ampère unterliegen nachstehenden Begrenzungen: 

gfi£I§ginitLin Quadratmill imetern . 1 0 1 5 2 5 5 0 10 15 25 50 100 200 300 500 

■•■ebsstromstarke in Ampère. 4 6 10 ~18 30 40 60 100 170 290 400 600 
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Fur Zwischenwerte ist geradlinig zu interpoHeren. 

Bei Widerstànden, weldhe zum Gliihen kommen kònnen, bei funkengebenden Schaltvorrichtungen u. s. w. 
ist der Feuersgefahr vorzubeugen. Iin allgemeinen ist gegen iibermàBige Stromstàrken, beziehungsweise Tem- 
peraturerhòhungen mittelst Anbringung von automatischen Ausschaltvorrichtungen, beziehungsweise Abschmejz- 
sicherungen vorzusorgen. Bei denselben muB die Ausschalt-, beziehungsweise Abschmelzstromstàrke in leicht 
lesbarer Weise stets aufgeschrieben, beziehungsweise eingestempelt sein; das letztere sowohl in den auswechsel- 
baren, als auch in den nioht auswechselbaren AnschluBteilen. Die Ausschalt-, beziehungsweise Abschmelzstrom- 
starke darf das Zweifache der gròBten fiir die zugehòrigen Leitungen zulassigen Betriebsstromstarke nicht tiber- 
steigen. 

Vili. In alien Betriebsleitungen darf wàhrend der Dauer des Verkehres die Spannungsdifferenz zwischen 
den Leitungen und der Erde die Grenze von 70 Volt in der Regel nicht iibersteigen. Wàhrend des Nachladens 
der in Sanzeno und Belvedere befindlichen Pufferbatterien darf die Spannung in den Betriebsleitungen bis auf 
900 Volt erhòht werden. Blanke Leitungen diirfen nur derart angebracht sein, daB sie durch Unbenufene nicht 
erreicht werden kònnen. 

Innerhalb der gedeckten Ràume der Gebàude jeder Art, mit AusschluB jener Gebàude, in welchen Kontakt- 
leitungen hergestellt werden miissen, sowie an solchen Oertlichkeiten, wo sich leicht «entziindbare Gase entwickeln, 
diirfen keine blanken Leitungen angebracht werden. Fiir Fernleitungen und Speiseleitungen sowie fiir alle Strom- 
erzeugungsmaschinen, Schaltapparate, Transformatoren, MeBvorrichturìgen u. s. w. sind hòhere Spannungen als 
die oben festgesetzte zulàssig, doch muB fiir eine entsprechende Isòlation sowie durch Anbringung wirksamer 
Schutzvorricntungen dafiir gesorgt werden, daB sowohl die Sicherheit des Personales als auch Unberufener nicht 
gefàhrdet werden kann. Alle Leitungen sind derart anzulegen, daB Induktions- sowie elektrolytische Wirkungen 
tunlichst vermieden werden. 

IX. Die ganze Anlage sowie die Motorwagen sind mit entsprechenden Blitzschutzvorrichtungen zu versehen. 

X. Die elektrische und motorische Einrichtung der Fahrbetriebsmittel ist tunlichst auBerhalb des Wagen- 
kastens, jedenfalls aber derart anzubringen, daB die Fahrgàste mit stromfiihrenden Teilen nicht in Beriihrung 
kommen kònnen. Die fiir die Leitung der Bewegungen des Wagens zu konstruierenden Schaltkurbeln, ferner die 
Notausschalter sowie alle iibrigen Apparate und Leitungen sollen derart eingerichtet sein, daB sowohl Fehlgriffe 
durch das Bedienungspersonal als auch eine Betàtigung durch Unberufene so vie! als tunlich ausgeschlossen 
bleiben. Insbcsondere sollen die zu handhabenden Kurbeln, Hebel, Griffe u. s. w. nur dann aufgesteckt oder ab- 
genommen' werden kònnen, wenn die Einrichtung stromlos gestellt ist. 

XI. Die elektromotorisch ausgeriisteten Fahrbetriebsmittel miissen auBer mit den iibrigen vorgeschriebenen 
Bremsvorrichtungen auch auf rein elektrischem Wege mittelst eines einzigen Griffes rasch und sicher gebremst 
werden kònnen. Die elektrische Bremsvorrichtung ist mit hinre-ichend vielen, entsprechend abgestuften Schalt- 
stellen auszuriisten, damit dieselbe sowohl als Haltebremse, wie auch insbesondere als Gebrauchsbremse beniitzt 
werden kann. Dieselbe darf in ihrem Stromwege weder Abschmelzsicnerungen noch automatiche Maximalaus- 
schalter ha-ben und muB das ganze Gewicht des Motorwagens als Adhàsionsgewioht ausnutzen. Werden auch 
Anhàngewagen verwendet, so sind in der Regel alle Radachsen in die elektrische KurzschluB- oder eine durch- 
gehende Luftbremse mit einzubeziehen. 

XII. Die Endpunkte der Bahn sind untereinander und mit der Kraftstation in telephonische Verbindung zu 
bringen. 

13. Fahrbetriebsmittel. 

An Fahrbetriebsmitteln sind mindestens anzuschaifen: 

3 vierachsige Motorwagen mit zwei Drehgestellen und vier Motoren von mindestens je 40 Pferdekràften 
Leistungsfàhigkeit, mit einem Fassungsraum fiir mindestens 40 Personen. Sofern die Wagen ein Mittelabteil fiir 
5 Tonnen Frachtgut erhalten, miissen im iibrigen Fassungsraum noch mindestens 16 Sitzplàtze vorhanden sein. 

3 zweiachsige Anhàngewagen mit einem Fassungsraum fiir mindestens 24 Personen; 3 zweiachsige gedeckte 
Guterwagen von 5 Tonnen Ladegewicht; 3 zweiachsige offene Giiterwagen von 5 Tonnen Ladegewicht, 1 Mon 
tagewagen; 1 Schneepflug. 

Alle Fahrbetriebsmittel haben derart kràftige Handbremsen zu erhalten, daB diese letzteren allein bei einer 
Gesohwindigkeit von 12 Kilometer prò Stunde den Stillstand eines allein verkehrenden Fahrbetriebsmittels -in 
geraden, bis 70 Promille geneigten Streoken auf 10 Meter Lànge bewinken kònnen. Ferner muB es bei den Motor¬ 
wagen mòglich sein, mittelst nur zweier Griffe die Wirkungen der elektrischen Bremse und der Handbremse zu 
vereinigen, um auf diese Weise den Wagen fast augenblicklich bis zum Gleiten bremsen zu kònnen. Damit dies 
auch bei ungiinstigem Schienenzustande ermòglicht wird, ist eine gut wirkende Sandstreuung einzurichten und ist 
fiir entsprechende Sanddepots làngs der Streoke vorzusorgen. Zur tunlichsten Hintanhaltung einer Gefàhrdung 
von Personen durch fahrende Motorwagen sind an den letzteren Schutzvorrichtungen nach MaBgabe der dies- 
beziiglich vom k. k. Eisenbahnministerium zu treffenden Anordnungen anzubringen. Die Plàne fiir sàmtliche Fahr¬ 
betriebsmittel unterliegen der Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums. 

14. Berucksichtigung inlàndischer Werke. 

Alle fiir den Bau der Bahn erforderliohen Materialien, darunter auch die Oberbaumaterialien, eisernen 
Briicken und die Leitungsbestandteile, ferner die allfàllig erforderlichen Ergànzungen in der Ausrustung und Ein¬ 
richtung der mitzubeniitzenden elektrischen Kraftstation sowie die Fahrbetriebsmittel sind ausschlieBlich aus 
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jnlàndischen Werken oder Fabriken zu beschaffen und obliegt es der Konzessionàrin, sich hinsichtlich deren 
Beschaffung an die in Betracht kommenden inlàndischen Unternehmungen derart rechtzeitig zu wenden, daB den- 
selben ein hinreichender Zeitraqm fiir die Durchfiihrung der Bestellung namentlioh auch dann gewahrt bleibt, 
wen n die in Frage kommenden Fabrikate nicht vorràtig sein sollten. Bei der Vergebung von Fahrbetriebsmitteln 
und Ausriistungsgegenstànden ist insbesondere auch darauf Bedacht zu nehmen, daB die ein.zelnen zur Verwendung 
gelangenden Materialien oder Bestandteile inlàndischen Bezugsquellen entstammen. 

Eine Ausnahme von diesen Bestimmungen kann iiber besonderes Einschreiten der Konzessionàrin hinsicht- 
lich der elektrotechnischen Ausriistungsgegenstànde fur die Kraftstation und fiir die Fahrbetriebsmittel vonseiten 
nes k. k. Eisenbahnministeriums insofern zugestanden werden, als nachgewiesen werden solite, daB inlàndische 
Werke oder Fabriken nicht in der Lage wàren, die beziiglichen Lieferungen unter den gleichen Bedingungen hin¬ 
sichtlich de 5 Preises, der Qualitàt und der Lieferzeft, wie diese von auslàndischen Werken oder Fabriken ange- 
boten werden, zu bewerkstelligen. Sofern ein diesbezugliches Ansuohen mit Riicksicht auf die Lieferfrist gestellt 
werden solite, wird es der Konzessionàrin obliegen, den Nachweis dariiber zu erbringen, daB dieselbe sich recht- 
z eitig, aber ohne Erfolg, an einheimische Unternehmungen gewendet hat. 

15. Wahrung der Interessen der Sicherheit des Bahnbestandes bei der Anlage, 
Erhaltung, Beniitzung und Aaiflassung von Teichen. 

Die Konzessionàrin hat diesfalls den Bestimmungen des Erlasses des .k. k. Handelsministeriums vom 23. Mai 
1894, Z. 13.130 (Verordnungsblatt des k. k. Handelsministeriums fiir Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 138 ex 1894), 
zu entsprechen. 

16. Behandlung von archàologischen und kunsthistorischen Fundgegen- 

stànden. 

Archàologische und kunsthiistorische Funde, welche bei den Bauarbeiten gemacht werden sollten, sind — 
ohne Unterschied, ob dieselben tra rospo ntaibel sind oder nicht — sofort der k. k. Zentralkommission fiir Er- 
forschung und Erhaltung der Kunst- und historischen Denkmale in Wien und dem seitens dieser Kommission der 
Konzessionàrin bekanntgegebenen Konservator anzuzeigen. Die Konzessionàrin ist — unbeschadet der dritten 
Personen etwa zustehenden Rechte — verpflichtet, transportable archàologische und kunsthistorische Funde nach 
MaBga/be einer diesbezuglichen Aufforderung der genannten k. k. Zentralkommission derselben oder einem von 
ihr bezeichneten Vertreter zunàchst zur Ansicht und zum wissenschaftlichen Gebrauche m iiberlassen, sodann 
auf Verlangen einem von derselben zu bezeichnenden óffentlichen Museum unentgeltlich ins Eigentum zu iiber- 
geben. Im ubrigen hat die Konzessionàrin den Bestimmungen der Erlàsse des k. k. Handelsministeriums vom 
6. Miai 1889, Z. 18.032, und vom 7. September 1894, Z. 48.166 (Verordnungsblatt des k. k. •Handelsministeriums 
fiir Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 60 ex 1889, beziebungsweise Nr. 128 ex 1894), zu entsprechen und den An- 
ordnungen der genannten k. k. Zentralkommission gewissenhaft Folge zu leisten. 

II. Betrieb. 

1. Personen- und Gutertarife. 

Die Tarife fiir den Personen- und Giitertransport, die Warenklassifikation und alle auf den Frachtentrans- 
port beziiglichen Nebenbestimmungen unterliegen der Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums, wobei einer- 
$eits auf die óffentlichen Riicksichten, andererseits auf eine ausreichende Rentabilitàt des Bahnunternehmens 
Bedacht genommen werden soli. 

Der Tarifteil I der ósterreichischen und bosnisoh-herzegowinischen Eisenbahnen, enthaltend die gemein- 
samen Bestimmungen fur die Befórderung von Personen, Reisegepàck, ExpreBgut und Hunden, ferner der Tarif¬ 
teil I, betreffend allgemeine Bestimmungen fiir die Befórderung von Leichen, lebenden Tieren und Giitern auf den 
ósterreichisch-ungarischen und bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen, letzterer mit den durch die Giiterklassifi- 
kation der k. k. ósterr. Staatsbahnen bedingten Abànderungen, werden iiber Verlangen des k. k. Eisenbahn¬ 
ministeriums auch auf die gegenwàrtig konzessionierte Lokalba'hn Ainvendung zu finden haben. Die einzuheben- 
den Fahr- und Frachtpreise und sonstigen Gebiihren diirfen nur in der jeweiligen gesetzlichen Landeswàhrung ohne 
Agiozuschlag berechnet werden. 

Sobald die Bahn in zwei aufeinanderfolgenden Betriebsjahren ein Reinertràgnis geliefert hat, welches die 
Verteilung einer mindestens funfprozentigen Dividende an die Aktionàre ermóglicht, kann das k. k. Eisenbahn- 
ministerium eine verhàltnismàBige Herabsetzung der bis dahin in Kraft gestandenen Tarifsàtze anordnen. 

2. Notstandstarife. 

In Fàllen eines Notstandes und auBergewóhnlicher Teuerung von Lebensmitteln fur Menschen und Nutz- 
tiere in den im Reichsrate vertretenen Kónigreichen und Làndern ist das k. k. Eisenbahnministerium berechtigt, 
nach Erfordernis die einschlàgigen Frachtpreise herabzumindern. 

3. Leistungen fur die Postanstalt. 

Die Konzessionàrin ist verpflichtet, die Post und die Postbediensteten mit alien fahrplanmàBigen Personen- 
und gemischten Zligen zu befórdern. Fiir diese sowie fiir sonstige Leistungen zu Zwecken der Postanstalt kann die 
Konzessionàrin ein angemessenes, im Wege der Vereinbarung festzustellendes Entgelt in Anspruch nehmen. 
Die Feststellung der Fahrplàne der zur Postbefòrderung beniitzten Ziige hat nach den jeweilig bestehenden Vor- 
schriften mit Genehmigung der Aufsichtsbehórde zu erfolgen. 

Sollten fur die Ausubung des Postdienstes in den Stationen besondere Lokalitàten erfonderlich werden, so 
wird eine besondere Vereinbarung beziiglich der in Form eines Mietzinses zu leistenden Entschàdigung fiir die 
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Beniitzung dieser von der Konzessionàrin beizustellenden Rauinlichkeiten zu treffen sein. Die innere Ein * k 
Reinigung, Beleuchtung und Beheizung dieser Ràumlichkeiten obliegt der Postverwaltung. Korrespond ^ 
welche in Beziehung auf die Verwaltung der Eisen-bahn zwischen der Direktion oder dem Vorstande der 
bahnunternehmung und ihren untergeordneten Organen oder von diesen untereinander gefiihrt werden, diirfen 6^' 
die Bedienstelen der Bahnanstalt befordert werden. Urtì ® 

4. Leistungen ftir die Staatstelegraphenanstalt. 

Die Konzessionàrin tibernimmt die Verpflichtung, die fiir die Bahn herzustellenden Telephonleitungen o- 
eine zu vereinbarende billige Entschàdigung auch fiir Staats- und Privatkorrespondenz verwenden zu lassen 
Der Staatsverwaltung steht es frei, selbstàndige Leitungen auf dem von der Konzessionàrin eingeldsten oder 
sonst fiir Bahnzwecke beniitzten Grund und Boden ohne jede Vergiitung oder Entsdhàdigung anzulegen und 
im Falle der Anlegung einer selbstàndigen Bahnbetriebsleitung diese Dràhte der Staatstelegraphen an den Stiitz 
punkten dieser Leitung anzubringen. Zur Beaufsichtigung und Instandhalt/ung solcher Staatslinien, insoweit diese 
letztere nicht besondere Fachkenntnisse erfordert, hat die Konzessionàrin durch das Bahnpersonal unentgeltlich 
mitzuwirken. 

Die Konzessionàrin ist ferner verpflichtet, auf der konzessionierten Bahn die Materialien und Requisiten der 
Staatstelegraphenanstalt nach den fiir Militàrtransporte giltigen Tarifsàtzen zu befòrdern, in den Stationen unent¬ 
geltlich zu lagern und zu verwahren. Die Konzessionàrin ist schlieBlich verpflichtet. sich beziiglich der kon¬ 
zessionierten Bahn auch der in Aussicht genommenen, im Verordnungswege durchzufiihrenden Regelung der Be- 
ziehungen der Staatstelegraphenanstalt zu den Lokalbahnen zu unterwerfen. 


5. Unentgeltliche Befòrderung von Staatsbediensteten bei Dienstreisen. 

Staatsbeamte, Angestellte und Diener, welche im Auftrage der die Aufsicht ii'ber -die Verwaltung und den 

Betrieb der Eisenbahnen fuhrenden Behòrden oder zur Wahr-ung der Interessen des Staates infolge der Konzession 
oder aus GefàUsriioksichten die Eisenbahn beniitzen und sich mit den vom k. k. Eisenbahnministerium zum 
Zwecke ihrer Legitìmation auszustellenden amtlichen Zertifikaten ausweisen, miissen samt i’hrem Reisegepàck 
unentgeltlich befordert werden. 

6 . Befòrderung von Schiibl'ingen und Stràflingen. 

Schu'blinge, Stràflinge und sonstige auf òffentliohe Kosten zwangsweise zur Befòrderung gelangende Per- 
sonen sowie deren Eskorte, letztere auoh auf der Riickfahrt, sind zu der hiefiir jeweilig bei den k. k. Staats- 
bahnen geltenden ermàfiigten Fahrgebiihr zu befòrdern. 

Fiir derlei Transporte, welche stets in abgesonderten Coupés untergebracht werden miissen, sind mit den 
kompetenten Behòrden bestirromte Tage und Ziige zu vereinbaren. 

7. Sendungen fiir Zwecke der Staats-Pferdezuchtanstalten. 

Die fiir Zwecke der Staats-Pferdezuchtanstalten veraniafóten Sendungen und deren Begleitung genieCen, 
insoweit hietiir nicht besondere Begiinstigungen festgesetzt sind, die fiir Militàrtransporte geltenden ermàBigten 
Tarifsàtze. 

8 . Gesetzliche Regelung der Tarifeund òffentlàchen Leistungen. 

Die Regelung der Personen- unid Frachtentarife (Z. 1 bis 2) sowie der Leistungen fiir òffentliche Zwecke 
(Z. 3 bis 7) bleiibt der Gesetzgebung jederzeit vorbehalten. Einer solchen Regelung hat die Konzessionàrin sich 
zu unterwerfen. « 


Beispiel 11, 

Auszug aus den Konzessionsbestimmungen und den Konzessionsbedingnissen 
einer elektrisch betriebenen gemischten Bahn (Zahnstrecken abwechselnd 

mit Reibungsstrecken). 

a) Konzessionsurkunde vom 3. .tuli 1906, R. G. Bl. Nr. 137 ex 1906, fiir die schmalspurige Lokalbahn mit elektri- 
schem Betriebe von Bozen nach Oberbozen (Rittnerbahn). 

Die Strecke Oberbozen—Klobenstein wurde spàter (26. Juli 1907, R. G. Bl. Nr. 175, 1907) konzessioniert, doch 
wurde die ganze Linie gleichzeitig gebaut und dem Verkehre eròffnet. 

Die in dieser Kundmachung enthaltenen Bestimmungen stimmen im wesentlichen mit den im Beispiel I an- 
gefuhrten iiberein. 


b) Auszug aus den Konzessionsbedingnissen fiir diese Bahn. 

(Verordnungsblatt fiir Eisenbahnen und Schiffahrt, Nr. 81, 1906.) 

/. Bau und Ausriistung. 

1 . .AHgemeine Bestimmungen. 

Die projektierte Lokalbahn von Bozen nach Oberbozen ist eingeleisig und mit einer Spurweite von LO Meter 
teils als Zahnradbahn, teils als Adhàsionsbahn und durchgàngig fiir den elektrischen Betrieb herzustellen. Die 
gròBte zulàssige Fahrgeschwindigkeit auf der gegenstàndlichen Bahn wird vorlàufig wie folgt festgesetzt: fiir die 
Zahnstangenstrecke bei der Berg- und Talfahrt mit 7 Kilometer prò Stunde; fiir die auf StraBenkòrper liegende 
Adhàsionsstrecke innerhalb des geschlossen verbauten Gebietes mit 12 Kilometer und auBerhalb desselben mit 
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18 Kilometer prò Stunde; endlich ftìr die auf eigenem Bahnkòrper liegende Adhàsionsstrecke mit 25 Kilometer prò 
^nde. Das k. k. Eisenbahnministerium behàlt sich erforderlichenfalls vor, besondere Bestimmungen iiber die Ver- 
Jninderung dieser Fahrgeschwindigkeit in einzelnen Teilstrecken, insbesondere fiir die erste Betriebsperiode und 
bei allfalli&em Nachtverkehre nach MaBgabe der òrtlichen Verhaltnisse und des Ergebnisses der seinerzeitigen 
technisch-polizeilichen Prufung der Bahn zu treffen. Die Bauausfiihrung und Betriebseitlrichtung der Bahn hat 
unter Beobaehtung der nachstehend festgesetzten Bedingnisse auf Grund der vom k. k. Eisenbahnministerium zu 
genehmigenden Detailprojekte und sonstigen Bauplàne sowie in GemàBheit der vom k. k. Eisenbahnministerium 
etwa noch weiters ergehenden Vorschriften zu erfolgen. Die gemàB der nachfolgenden Bestimmungen vorbe- 
haltenen besonderen Genehmigungen des k. k. Eisenbahnministeriums sind stets rechtzeitig noch vor der Durch- 
fiihrung der betreffenden Herstellungen und Anschaffungen einzuholen. 

Die Konzessionarin -hat sich wàhrend des Baues und der Betriebsfuhrung nach den bestehenden allge- 
meinen Bau- und Polizeivorschriften zu benehmen und den seitens des k. k. Eisenbahnministeriums zu stellen- 
den Anforderungen sowie den seitens anderer staatlicher Behdrden innerhalb ihrer gesetzlichen Kompetenz zu er- 
lassenden Anordnungen Folge zu leisten. 

In betreff der beim Bau der gegenstàndlichen Bahn verwendeten Arbeiter hat die Konzessionarin, abgesehen 
von den ihr o'bliegenden gesetzlichen Verpflichtungen, insbesondere in Absicht auf die Kranken- und Unfallver- 
sioher.ung .u. s. w., auch alle iene Verpflichtungen und MaBnahmen in analoger Weise zu erfiillen, welche in den 
von der k. k. Staatseisenbahnverwaltung aufgestellten Bedingnissen fiir die Vergebung staatlicher Bahnbauarbeiten 
riicksichtlich der Regelung der Arbeitsverhaltnisse sowie zum Schutze und Wohle der Arbeiter jeweilig vorgesehen 
sind. Die Konzessionarin ist verpfliohtet, bei AbschluB von Bauvertràgen fur die gegenstàndliche Bahn, bezie- 
hungsweise bei den diesbezóiglichen Baubedingnissen die obbezeichneten Verpflichtungen auch den Bauunter- 
nehmern aufzuerlegen. 

Der von der Konzessionarin, bezie'hungsweise von der Bauunternehmung bestellte Bauleiter sowie das fiir 
den elektrotechnischen Teil der Bahnanlage eventuell im besonderen bestellte Fachorgan ist dem k. k. Eisenbahn¬ 
ministerium namhaft zu machen, welches sich das Recht vorbehàlt, erforderlichenfalls innerhalb eines Zeitraumes 
von vier Wochen nach erfolgter Anzeige gegen die Person derselben Einsprache zu erheben. Dagegen bleibt die 
Bestàtigung des von der Konzessionarin fiir den Betrieb der Bahn zu bestellenden verantwortlichen Fachorganes 
dem k. k. Eisenbahnministerium vorbehalten. 

2. Trasse. 

Folgt kurze Beschreibung der Linienfiihrung. 

3. Anschliisse an bestehende Bahnen. 

Analog dem friiheren Beispiele. 

4. AnschluB von neue^i Bahnen niederer Ordnung und von Schleppbahnen. 

Analog dem friiheren Beispiele. 

5. Grunderwerb. * 

Analog dem friiheren Beispiele. 

6 . U n t e r b a u. 

Die Halbmesser der Bogen in der freien Bahn der Zahnstangenstrecke diirfen in der Regel nicht weniger 
als 80 Meter und in der freien Bahn der Adhàsionsstrecke nicht weniger als 50 Meter betragen. In den auf eigenem 
Unterbaukòrper anzulegenden Teilen der Adhàsionsstrecke sind behufs sanfteren Ueberganges aus den geraden 
in schàrfer gekriimmte Bahnstrecken bei Bogen von 150 Meter Halbmesser angefangen paraboliche Uebergangs- 
bogen anzuwenden, deren Anordnung in der Regel unter Zugrundelegung der Konstante 1500 zu erfolgen 
hat. Bei Bogen mit weniger als 90 Meter Halbmesser kann eventuell die Konstante 750 angewendet werden. Als 
gròBte Neigung der Bahn wird in der Zahnstangenstrecke 255 Meter und in den Adhàsionsstrecken 45 Meter auf 
1000 Meter festgesetzt. In den Adhàsionsstrecken auf eigenem Unterbau ist die genannte maximale Bahnneigung 
in den Bogen entsprechend zu ermàBigen; betreffs der Spurerweiterung und der Ueberhòhung des àuBeren 
Schienenstranges in denselben sind die diesbeziiglich im k. k. Eisenbahnministerium geltenden Vorschriften zu 
beachten. Den darin enthaltenen Bestimmungen hinsichtlich der bei den Gefàllsbruchen auszufuhrenden Ausgleichs- 
bogen ist sowohl in den Adhàsionsstrecken als auch in der Zahnstangenstrecke tunlichst zu entsprechen. Die Sta- 
tionen und Haltestellen mit Nebengeleisen der auf eigenem Unterbau liegenden Adhàsionsstrecken sind womdglich 
wagrecht anzulegen und darf anderenfalls die Neigung der Bahn in denselben in der Regel 2-5 Meter auf 1000 Meter 
nicht iibersteigen. Die Betriebsausweiche in der Zahnstangenstrecke kann im Bedarfsfalle in einer Neigung bis zu 
150 Meter auf 1000 Meter angelegt werden; die tunlichste ErmàBigung dieser Neigung ist jedoch anzustreben. 

Das bei Ausfuhrung der Bahn einzuhaltende Normalprofil des lichten Raumes, in welches auch die Um- 
grenzungslinie der in Aussicht genommenen Fahrbetriebsmittel einzuzeichnen ist, wird dem k. k. Eisenbahn¬ 
ministerium, und zwar mindestens gleichzeitig mit den Plànen fiir die Stationen und die Hochbauten zur Ge- 
nehmigung vorzulegen sein. Das anzuwendende Tunnelprofil unterliegt gleichfalls der besonderen Genehmigung 
des k. k. Eisenbahnministeriums. Der Abstand der Geleise in den Stationen und Ausweichen, von Mitte zu Mitte 
gemessen, ist derart zu bemessen, daB zwischen den Umgrenzungslinien der Fahrbetriebsmittel ein Zwischenraum 
von mindestens 0 8 Meter verbleibt; bei eventuell zwischen den Geleisen befindlichen Leitungsmasten ist die Ge- 
leiseentfernung entsprechend zu vergròBern. 

Insoweit die Bahn auf eigenem Unterbaukòrper gelegen ist, hat derselbe sowohl bei Dàmmen als in Ein- 
schnitten eine Kronenbreite von mindestens 3-4 Meter in den Adhàsionsstrecken und von 3’5 Meter in der Zahn- 
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v. non Rpì Mpn Dàmmen der Zahnstangenstrecke sind in Abstànden von hòchstens 
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tiagen. Uas tsoscnungsvern i , ciniH in Aprn F a\\ P a k dieselben nicht mit Steinschuttung ber- 

breite ^£Lf^SìteSmbSTÌr auf eigenem Unterbau liegenden Strecken muB in alien Erdeinschnitten 
• a Rrpite von mindestens 03 Meter, in Einschnitten bei Anwendung von Steinbanketten auf Qrabenrnauein 
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F^hrlark^vorzulegen 6 welche die erforderlichen Angaben iitoer die groBte Breite, Me und Un» sowie uber d.e 
Arh^dràcke und Achsenentìernungen der Fahrbetriebsmittel enthalten Bezuglich der Anbrmgung von Qelandern 
tt f k ii/Vhipk-tpn Her auf eigenem Unterbau liegenden Adhasionsstrecken sind die einschlagigen Be- 
bei offenen Unterbauobj k en de ^e.genern ^ R fc Eisenbahnminist eriums zu beachten. insoweit 

fèSeTnach^m Emessen desk. k. Eisenbahnministeriums auch «ir die gegenstàndliche Bahn Anwendung zu 
dieselben nach dem Erme s deokte und gewòlbte Unterbauobjekte, deren Deckschichten m 

■S^ES.‘SU,,—. i« dem Palle OeHnder. -, der.n 
f ttnhpl Meter iìbersteigt Alle bis zur Bahnkrone reichenden Unterbauobjekte und Stiitzmauern der Zahn- 
freie Ho e Qelandern zu versehen. Allenfalls erforderliche Sicherheitsvorkehrungen bei uberschutteten 

- SI—« bSL.de, fallweisen des ». ». Eiseabahnmlnis.ee!.» .orbe- 

halten. num innerhalb so i ch er Unterbauobjekte und Stiitzmauern im eigenen Babnkorper, welche Qe- 

... . . v .. muB derart bre it angeordnet sein, daB an Seder Stelle zwischen der Umgrenzungshnie der Fahr- 
betriebsmittel und dem nachsten Qelanderstabe, beziehungsweise der durchlairfetiden Kante der naohsten Trag- 
. . p Fntfernung von mindestens 05 Meter vorhanden ist. In der Mittelòifnung des Viaduktes in 

slnd beiderSbge Rettungsnischen anzubringen. Die Widerlager aller Bruoken und Durchlasse s.nd aus Mauer- 
. , . i., den au f eigenem Unterbaukorper liegenden Adhasionsstrecken durfen bei den offenen 

wei k hei ziistellen. il Einzellichtweite (ir. der Bahnrichtung gemessen) Tragwerke von Holz an- 

db. Adhasionsstrecken -, irrb.eren Lich.weile. s,„d 

*‘ S ^iTun!e«^*l^^ si«d in der Re»el kedeckt oder jewblbt hersnstellen. die 

ausnahmsw eìse Anwe n dun» 'n[f^ l i 1 C .^ r n«rtddahrten* e ha^ei d der b U^erselzung e der tl l—ie- 

deS h ’ eh sstratte — insofern nicht von der politischen Begehungskommission anders bestimmt wird —■ min 

SE 

messen als bei offenen Durchfahrten. > 

H n^ìr-lidirh 6 deT Detailbestimmungen fiir die Bentitzung des Vorplatzes der Station Bozen-Ories sowie der 

RahnhofstraBe und einfs Weges in der Qemeinde Zwolfmalgreien zur Anlage der gegenstandlichen Bahn ist die 
BahnhofstraBe und w g_ Qemeinde Zwolfmalgreien und hinsichtlich des letztgenannten 

Zustimrming de k. ^ pr ‘^ S ^^^ e ^^ ensoha ft einzuholen und dem k. k. Eisenbahnmimster.um 
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Hie Genehmigung des k. k. Eisenbahnmimsteriums fiir die im Einvernehmen mit den betreffenden StraBenvei- 
waltungen aus diesem Anlasse projektierten Aenderungen, beziehungsweise. Verstarkungen einzuholen seni. 
Ferner ist in Ansehung solcher StraBenobjekte darauf Rucksicht zu nehmen, daB zwischen der Umgrenzungs- 
Hnie der Fahrbetriebsmittel der Bahn und den QeUndern oder Parapetmauern der mitzubenutzenden Brucken 
stets ein Zwischenraum von mindestens 0 7 Meter verbleibt. Die gleiche Entfernung ist tunlichst auch bezug 
auf alle anderen der Bahn naheliegenden Objekte (Leitungsstander. Laternen und dergleiohen) einzuhalten, 
W enn Bauine entlang der mitbeniitzten StraBen stehen, sind eriorderlichenfalls die uberragenden Aeste 

entfernen. 

In alien von der gegenstandlichen Bahn beniitzten StraBenstrecken ist ein Rillenschienenoberbau mit FluB- 
stahlschienen von mindestens 35 Kilogramm Normalgewicht prò laufenden Meter unter Anwendung von eisernen 
Spurstangen auszufuhren. Hinsichtlich des Oberbaues der auf eigenem Bahnkorper hegenden Strecke wjrdl nac - 
foleendes festgesetzt: In der Zahnstangenstrecke ist der Oberbau mit Anwendung einer Zahnstange naoh System 

STU-SE derselbe M i. a— AbsHnde» v«„kern. Ole Schieb.n dies.a Oerba»» «.*» 
iene der Adhasionsstrecke sind aus FluBstahl zu erzeugen und hat das Gewicht der Fahrschienen fur beide Ober- 
bauarten prò laufenden Meter mindestens 218 Kilogramm zu betragen. Die Schwellenentfernung ist derart au 
zumitteln, daB sowohl beim Zahnstangenoberbau afe auch beim Obenbau der Adhasionsstrecke die Inanspruc - 
nahme der Schienen in keinem Falle 1000 Kilogramm prò Quadratzentimeter der Querschmttsflaohe ubersteigt. 
Die Schwellen mussen mindestens 18 Meter Lange, 14 Zentimeter obere, 20 Zentimeter untere Breite und ^ Zen - 
meter Hóhe besitzen. Tannen- und Fichtenholz sind von der Verwendung iur Schwellen uberhaupt ausgeschlossen, 
im iibrigen ist betreffs der fur die Schwellen zu verwendenden Holzgattung rechtzeitig die Qenehmigung des 
k k. Eisenbahnministeriums einzuholen. und wird diesbezuglich vorerst nnr bestimmt, daB in der Zabnstangen- 
streoke nur Schwellen aus Eiohen- oder Larchenholz und in alien Bogen der Adhasionsstrecke von 80 Meter 
Halbmesser und darunter gleichfalls nur harte Schwellen zu verwenden sind. In Bogen von 200 Meter Halb- 
messer und darunter hat eine entsprechende Vermehrung der Unterlagsplatten und Nagel gegenuber geraden 
Streoken zu erfolgen; in Bogen von 80 Meter Halbmesser und darunter. desgleichen in alien Strecken 
30 Promille Neigung und daruber ist Sede Schwelle mit zwei Unterlagsplatten zu versehen. 

Die Abmessungen und das Maximalgewicht der Zahnstange sowie die sonstigen Details des Zahnstangen- 
und Adhasionsoberbaues unterliegen der besonderen Qenehmigung des k. k. Eisenbahnmimsteriums. 
mit den Planen fiir den Oberbau der freien Bahn sind auch die Konstruktionsplane fur dle e.nè 

die Detailplane der Weichen und Planskizzen fur den Fahrpark in Vorlage zu bringen. welch letztere auch em 
Zeichnung des Spurkranzes der Wagen enthalten mussen. Der Schotterkorper der auf eigenem Unterbau liegei- 
den Babnstrecken hat sowohl auFDammen als in Einschnitten ohne Orabenmauern eine Breite von mindestens 
2-4 Meter, in der Hòhe der Sohienenunterkante gemessen, zu erhalteir. Die Starke des Schotterbettes hat unter- 
.VTs2L»«.«tot. in de, Zahnslangenslreoke mindestens 03 Meter. in de, 
hegenden Adhasionsstrecke mindestens 025 Meter zu betragen und gilt d.eses MaB in Bogen vom FuBe 
inneren Schiene. 

Samthche ^Richbaiuten sind in einem den Ver.kehrsbedurfnissen entsprechenden AusmaBe unter Bedacht- 
nahme auf die Bestimmungen der Landesbauordnung herzustellen. Wohngebaude fur das Bahnpersonal ode 
solche Hochbauten welche zugleich Wohnraume enthalten, sind in Stein- oder Ziegelbau, im ubrigen aber den 
drHtóLn Verhallnissw angemessen a« erb.aen, alle «brigen H.ehb-a.tee. k.nnen i. naeh ihrer Beat—g 
enhveder aita Ri.gelmauerwerk ode, «and a«a Hota nergestellt werden. Alle In R.egetoerwerk ode, Hola 
ausgefuhrten Bahngebaude haben eine Untermauerung zu erhalten. 

10. AbschluB und Abteilung der Bahn. 

Analog dem friiheren Beispiele. 

11. Stationen. 

Analog dem friiheren Beispiele. 

12. E le kt rote etnische B e t r i e-b s e i n r i c h t u n g e n. 

Analog dem friiheren Beispiele. 

13. Fahrbetriebsmittel. 

An Fahrbetriebsmitteln sind zunàchst mindestens anzuschaffen: 

3 elektrische Zahnradlokomotiven mit je 2 Laufachsen, 2 Triebachsen und 2 Motorcn. deren ieder eine 

Leistungsfahigkeit von mindestens 150 Pferdekraften besitzt; 3 vierachsige Motorwagen mit 2 Drehgestellen 
und 2 Motoren von mindestens ie 45 Pferdekraften Leistungsfahigkeit mit einem Fassungsraum fur mindestens 
70 Personen; 3 dreiachsige Outerwagen von 10 Tonnen Tragfahigkeit; 1 Montagewagen. 

Alle Fahrbetriebsmittel sind mit Zahnraid- und Adhàsionsbremsen zu versehen, welche sowohl elektnsch 
als auch durch Hand in Tàtigkeit gesetzt werden konnen. Die Handbremsen der Motorwagen und Outerwagen 
mussen “nde sein, bei einer Oeschwindigkeit von 12 Kilometer prò Stunde den Stillstand des Wagens in 
geraden, bis zum konzessionsmaBigen Maximum geneigten Adhasionsstrecken auf 10 Meter Lange in bew ^ k ® n - 
Ferner muB es mòglich sein, mittelst nur zweier Griffe die Wirkungen der elektnschen Bremse und der Hand- 
bremse zu vereinigen, um auf diese Weise die Motorwagen in der Adhasionsstrecke fast augenblicklich bis zum 










Gleiten bremsen zu kònnen. Damit dies auch bei ungiinstigem Schienenzustande ermòglicht wird, ist eine gut 
wirkende Sandstreuung einzurichten und ist filr entsprecherude Sanddepots làngs der Strecke vorzusorgen. 

Die bei den elektrischen Lo'komotiven anzuwendenden Bremsen siiud derart einzurichten, daB die Loco¬ 
motive unter alien Umstànden nach einem Bremswege von hòchstens 10 Meter stili steht. Die mechanische Bremse 
bei den elektrischen Lokomotiven muB ferner eine Einrichtung besitzen, wodurch die Bremswdrkung automatisch 
er.folgt, sobald die konzessionsmàBige Maximalgeschwindigkeit von 7 Kilometer prò Stunde itberschritten wird 
oder wenn eine Stromunterbrecfoung eintritt. Zur tunlichsten Hintanhaltung einer Gefàhndung von Personen durch 
fahrende Motorwagen sinid an diesen Fahrbetriebsmitteln Schutzvorrichtungen nach MaBgaibe der diesbeziiglich 
vom k. k. Eisenbahnmiinisterium zu treffenden Anordnungen anzubringen. 

Die Piane fur sàmtliche Fahrbetriebsmittel unterliegen der Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums. 

14. B e rii cksli c-h tiig/uji.g i n.l à ndd s c he r W e r k e. 

Analog dem friiheren Beispiele. 

15. Wahrung der Interesse n der SicherheitdesBahnbestandesbeiderAnlage 
Erhaltung, Beniitzung und Auflassung von Teichen. 

Analog dem friiheren Beispiele. 

16. Behandlung von archaologischen und kunsthistorischen Fundgegen- 
stiinden. 

Analog dem friiheren Beispiele. 

II. Betrieb. 

Die Bestimmungen 1 bis 8 stimmen mit den im Beispiel I angefiihrten iiberein. 

Beispiel III. 

Auszug aus den Konzessionsbestimmungen und den Konzessionsbedingnissen 
einer neueren elektrisch betriebenen Drahtseilbahn. 

a) Konzessionsurkunde vom 16. Mai 1912, R. G. Bl. Nr. 101, liir die schmaispurige Kleinbahti mit elektrischem 
Betriebe von der HofHngerstraBe in Gries bei Bozen zum Streckerhofe (Guntschnabahn). 

(Verordnungsfblatt fiir Eisenbahnen und Schiffahrt, Nr. 60, 1912.) 

Das k. k Eisenbahnministerium hat auf Grund und in GemaBheit der Bestimmungen des Gesetzes iiber 
Bahnen niederer Ondnung vom 8. August 1910, R. G. Bl. Nr. 149, im Binvernehmen mit den beteiligten k. k. 
Ministerien und dem k. u. k. Kriegsministerium der Frau Elise Ueberacher-Minatti in Gries die ange- 
suchte Konzession zum Bau und Betrieb einer mit elektrisdier Kraift zu betreibenden, als Seilbahn herzustellen- 
den schmalspurigen Kleimbahn von der HoffingerstraBe zum Streckerhofe in Gries unter den im folgenden naher 
festgesetzten Bedingungen und Modalitàten erteilt: 

§ 1. Fiir die konzessionierte Eisenbahn genieBt die Konzessionàrin die in den Artikeln VI bis XII des Gesetzes 
vom 8. August 1910, R. G. Bl. Nr. 149, angefiihrten finanziellen Begiinstigungen. Die Dauer der im Artikel X 
des obigen Gesetzes vorgesehenen Befreiuungen wird mit 15 Jahren festgesetzt. 

§ 2. Die Konzessionàrin ist verpflichtet, den Bau der im Eingange bezeichneten Eisenbahn binnen làngstens 
einem Jahre, vom heutigen Tage an gerechnet, zu vollenden und die fertige Bahn dem òffentlichen Venkebre zu 
iibergeben, wie auch wàhrend der ganzen Konzessionsdauer in ununterbrochenem Betriebe z«u erhalten. Fiir die 
Einhaltung des vorstehenden Bautenmines hat die Konzessionàrin iiber Verlangen der k. k. Staatsverwaltung 
durch Erlag einer angemessenen Kaution in zur Anlegung von Pupillengeldern geeigneten Werteffekten Sicher- 
heit zu leisten. 

Im Falle der Nichteinhaltung der obigen Verpflichtung kann diese Kaution als verfallen erklàrt werden. 

§ 3. Der Konzessionàrin wird zur Ausfuhrung der konzessionierten Eisenbahn das Recht der Expropriation 
nach den Bestimmungen der einsc-hlàgigen gesetzlichen Vorschritten erteilt. 

§ 4. Soweit zur Anlage der konzessionierten Bahn òffentliche StraBen in Anspruch genommen werden, hat die 
Konzessionàrin die Zustimmung der zur Erhaltung dieser StraBen Verpflichteten, beziehungsweise jener Behòrden 
oder Organe einzuholen, welche zur Erteilung der Zustimmung zur Beniitzung der StraBe nach den bestehenden 
Gesetzen beru-fen sind. 

§ 5. Analog § 4 der Konzessionsurkunde fiir die Dermulo—Fondo—Mendelbahn. 

§ 6. Betrifft Bildung einer Aktiengesellschaft. 

§ 7. Die Konzessionàrin ist verpflichtet, den jeweilig im Dienste stehenden Unteroffizieren und Ordonnanzen 
auf der Bahn die freie Fahrt einzuràumen. Die nàheren Modalitàten hieriiber sind mit den kompetenten Militàr- 
behòrden zu vereinbaren. Die Konzessionàrin ist verpflichtet, bei Besetzung von Dienstposten im Sinne des Ge¬ 
setzes vom 19. Aprii 1872, R. G. Bl. Nr. 60, auf gediente Unteroffiziere des Heeres, der Kriegsmarine und der Land- 
wehr Bedacht zu nehmen. 

§ 8. Staatsbeamte, Angestellte und Diener, welche im Auftrage der die Aufsicht iiber die Verwaltung und den 
Betrieb der Eisenbahnen fuhrenden Behòrden oder zur Wahr.ung der Interessen des Staates infolge der Konzession 
oder aus Gefàllsrucksichten die Eisenbahn bentitzen und sich mit den vom k, k. Eisenbahnmdnisterium zum 
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Zwecke ihrer Legitimation auszustellenden amtlichen ZertifLkaten ausweisen, miissen samt ihrem Reisegepack 

«ortic-eltlich befòrdert werden. ^ , .. 

un S 9 Die Konzessionarin ist verpflichtet. die Post sowie die Bediensteten der Post- und Telegraphenverwaltung 
a i|en fahrplanmaBigen Ziigen zu befòndern. Fiir diese sowie fiir sonstige Leistungen zu Zwecken der Post¬ 
atoli kann die Konzessionarin ein angemessenes, im Wege der Vereirtbarung festzustellendes Entgelt in 
a nr||C h nehmen. Korrespondenzen, welche in Beziehung auf die Verwaltung der Kleinbahn zwisohen der Direktion 
s j r dem Vorstande der Kleinbahnunternebmung und ihren untergeordneten Organen oder von diesen unterein- 
°nder gefuhrt werden, diirfen durch die Bediensteten der Bahnanstalt befòrdert wenden. 

§ 10. Betrifft invaliditats- und Altersversorgung der beim Bahnbetriebe verwendeten Bediensteten und die 

Vprsnreiing der Angehònigen derselben. , „ 

§ 11 Die Konzessionarin ist verpflichtet. iiber Verlangen des k. k. Eisenbahnministeriums die zur Aufstellung 
der jahrlichen Eisenbahnstatistik erforderlichen statistischen Naohweisungen rechtzeitig zu Hefern. 

s 12. Die Dauer der Konzession mit dem im § 9. lit. b, des Eisenbahrtkonzessionsgesetzes ausgesprochenen 
Schutze gegen die Errichtung neuer Bahnen wird auf sechaig (60) Jahre, vom heutigen Tage an gerechnet, fest- 
eesetzt und sie erlischt nach Ablauf dieser Frist. Die Konzession kann von der k. k. Staatsverwaltung aucli 
vor Ablauf dieser Frist als erlosohen erklart werden, wenn die im § 2 festgesetzten Verpflichtungen bezuglich 
Z Inangriffnahme und Vollendung des Baues. dann der Eròffnung des Betriebes nicht eingehalten werden, so- 
fern eine etwadge Terminuberschreitung nicht im Sinne des § 11. lit. b, des Eisenbahnkonzessionsgesetzes ge- 

rechtfertigt ^ im § 8 des Eisenbahnkonzessionsgesetzes vom 14. September 1854, R. Q. Bl. Nr. 238, normierte 
staatliche Heimfallsrecht findet in Ansehung der konzessionierten Eisenbahn keine Anwendung. 

§ 14. Die Konzessionarin ist auBer dem Falle einer ausdrucklichen Bewilligung vonseiten der k. k. btaats- 
verwaltung nicht berechtigt, den Betrieb der konzessionierten Eisenbahn an dritte Personen zu uberlassen. 

§ 15 Die k k Staatsverwaltung ist berechtigt. sich die Ueberzeugung zu verschaffen. daB der Bau der Bahn 
sowie die Betriebseinrichtung in alien Teilen zweckmaBig und solid ausgefuhrt werde, und anzuordnen, daB Qe- 
brechen in dieser Beziehung hintangehalten und rtioksichtlich beseitìgt wenden. 

§ 16. Der k. k. Staatsverwaltung wird das Recht vorbehalten, wenn ungeachtet vorausgegangener Warnung 
wiederholt eine Verletzung oder Nichtbefolgung einer der in der Konzession, in den Konzessionsbedingnissen oder 
in den Qesetzen auferlegten Verpflidhtungen vorkommen solite, die den Qesetzen entsprechenrien MaBregeln 
dagegen zu treffen und nach Umstanden noch vor Ablauf der Konzessionsdauer die Konzession fur erloschen zu 

erklaren. 

b) Konzessionsbedingnisse fiir diese Bahn. 

(Verordnungsblatt fur Eisenbahnen und Sohiffalirt, Nr. 60, 1912.) 

1. Allgemeine Bestimmungen. . 

Die proiektierte Kleinbahn von der HòffingerstraBe zum Streckerhofe auf dem Ountschnaberge m Qries 
bei Bozen ist eingeleisig und mit einer Spurweite von 10 Mieter als Seitba'hn fur den elektrisohen Betrieb her- 
zustellen. Die gròBte zulassige Fahrgeschwindigkeit auf der gegenstandlichen Bahn wird vorlaufig mit 15 Meter 
pro Sekunde festgesetzt. Die Baufuhrung und Betriebseinrichtung der Bahn 'hat unter Beobaohtung der nachstehend 
festgesetzten Bedingnisse auf Qrund der vom k. k. Eisentoahnministerrum zu genehmigenden Detailprojekte und 
sonstigen Bauplane sowie in OemaBheit der vom k. k. Eisenbahnministerium etwa noch weiters ergehenden 

Vorschriften zu erfolgen. . . , . , 

Die ^emàB der nachfolgemden Bestimmungen vorbehaltenen besonderen Qenehmi'g.ungen des k. k. nisen- 

bahnministeriums sind stets rechtzeitig vor der Durchfuhrung der betreffenden Herstellungen und Anschaffungen 
einzuholen. Die Konzessionarin hat sich wahrend des Baues und der Betriebsfuhrung nach den bestehenden allge- 
meinen Bau- und Polizeivorsdhriften zu benehmen und den seitens des k. k. Eisenbahnministeriums zu stellenden 
Anforderungen sowie den seitens anderer staatlicher Behòrden innerhatb ihrer gesetzlichen Kompetenz zu er- 
lassenden Anordnungen Folge zu leisten. In betreff der beim Bau der gegenstandlichen Bahn verwendeten Ar- 
beiter hat die Konzessionarin, abgesehen von den ihr obliegenden gesetzlichen Verpflichtungen. insbesondere in 
Absicht auf die Kranken- und Unfallversicherung u. s. w., auch alle iene Verpflidhtungen und MaBnahmen in 
analoger Weise zu erfullen. welche in den vòn der k. k. Staatseisenbahnverwaltung aufgestellten Bedmgrassen fur 
die Vergebung staatlicher Bahnbauarbeiten riidcsichtlich der Regelung der Anbeitsverhaltmsse sowie zum Schutze 
und Wohle der Arbeiter jeweilig vorgesehen sind. Die Konzessionarin ist verpflichtet, bei AbschluB von Bauver- 
tragen fur die gegenstàndliche Bahn, beziehungsweise bei den diesbeziigliohen Bawbedingnissen die obbezeichneten 
Verpflichtungen auoh den Bauunternehmern aufzuerlegen. Der von der Konzessionarin. beziehungsweise von der 
Bauunternehmung bestelltè Bauleiter sowre das fur den elektrotechnischen Teil der Bahnanlage eventuell im be- 
besonderen bestellte Fadhorgan ist dem k. k. Eisenbahnministerium namhaft zu machen. welches sioh das Recht 
vorbehalt, enforderlichenfalls innerhalb eines Zeitraumes von vier Wochen nach erfolgter Anzeige gegen die 
Person derselben Einsprache zu erheben. Dagegen bleibt die Bestatigung des von der Konzessionarin fur den 
Betrieb der Bahn zu bestellenden verantwortlichen Fachorganes dem k. k. Eisenbahnmimsterium vorbehalten. 

Die 1 der^Horizontalproiektion ungefahr 317 Meter (schief gemessen etwa 372 Meter) lange Seilbahn 
beginnt in der neben der HòffingerstraBe bergseits anzulegenden unteren Station »HòffingerstraBe« und ersteigt 















unter Beniitzung einer Terraiinmulde in nordwestlicher Richtung das Plateau des Guntschnaberges, woselibst in 
der unmittelbaren Nàhe des Streckerhofes die obera Station »Guntschna« errichtet wird. 

Aenderungen der im vorstehenden festgesetzten Bahntrasse kònnen nur mit Genehmigung des k. k. Eisen¬ 
bahnministeriums vorgenommen werden. 

3. Grunderwerb. 

Die fiir die gegenstàndlidhe Bahn erforderlichen Grundflàchen sind in dem erto rider lichen AusmaBe definitiv 
zu erwerben und haJben net> 9 t dem eigentlichen Bahnkòrper auch alle zu dessen sicherem Bestande oder zur ge- 
regelten Betriebsfuhrung erforderlichen Nebenanlagen sowie auf jeder Seite der Bahn einen Schutzstreifen zu 
umfassen, dessen Breite je nach der Konstruktion des Bahnkòrpers, Lnsbesondere mit Rucksicht auf die Bòschungs- 
verhàltnisse desselben mit 0 5 bis 10 Meter zu bemessen ist. Zu alien abseits der Bahn gelegenen Bauanlagen, 
welche von der Bahn zu erhalten und von dieser oder von bestehenden òffentlichen Wegen nicht zugànglich sind, 
ist der jederzeit ungehinderte Zutritt fiir die Bahnorgane zu sichern. Die zu erwerbenden Grundstiicke sind zu 
vermessen und die definitiven Grenzen des Bahneigentumes durch Grenzsteine zu markieren. Dem Bahnunter- 
nehmen obliegt die Durchfii'hrung der grundibiioherlichen Abschreibung und die Errichtung der definitiven Eisen- 
bahnbuchanlage im Sinne des Gesetzes vom 19. Mai 1874, R. G. Bl. Nr. 70. Zum Zweoke der provisorischen Durch- 
fiihrung der bei der Bahnanlage vorkommenden Besitzanderungen hat das Bahnunternehmen gemaB § 46 u. ff. 
des Gesetzes vom 23. Mai 1883, R. G. Bl. Nr. 83, die erforderlichen Teilungstabellen ehestens dem Vermessungs- 
beamten des beziiglichen Rayons zu iibermitteln. 

4. Unterbati. 

Die Halbmesser der Bogen in der freien Bahn diirfen in der Regel nicht \veniger als 700 Meter betragen. 
Als gròBte Neigung der Bahn wird 700 Promille fesfgesetzt. Bei den Gefallsbriichen # sind angemessene Aus- 
gleichsbogen anzuordnen. 

Das bei Ausfuhrung der Bahn einzuhaltende Normalprofil des lichten Raumes, in welches auch die Um- 
grenzungslinie der in Aussicht genommenen Wagen einzuzeichnen ist, wird dem k. k. Eisenibahnministerium, und 
zwar mindestens gleichzeitig mit den Planen fiir die bei den Stationen und deren Hochbauten zur Genehmigung 
vorzulegen sein. Der Abstand der Geleise in der Betriebsausweiche — von Mitte zu Mitte der Geleise gemessen 
— ist derart zu wahlen, daB zwischen den Umgrenzungslinien der beiden Wagen em Zwischenraum von min¬ 
destens 0 6 Meter verbleibt. Der Unterbau ist durchwegs als Mòrtelmauerwerks- oder Betomkòrper mit 1*50 Meter 
Kronenbreite, mit VsfiiBigem seitlichen Anzuge und entsprechend tiefer Pundierung anszufiihren, und hat der ge- 
mauerte Unterbaukòrper in Einschnitten eine Tiefe, beziehungsweise Stàrke von mindestens 0*5 Meter zu er¬ 
halten. 

An den Unterbaukòrper ist auf der linken Bahnseite im Auftra-ge (auf Dammen) eine seitliche Lauftreppe 
aus Eisen, beziehungsweise Holz mit einem Gelander anzubringen, dessen Abstand von der Umgrenzungslinie 
des Seilbahnwagens mindestens 0 6 Meter zu betragen hat. In Einschnitten, welche auBerhalb der Betriebsaus¬ 
weiche eine Breite von mindestens 360 Meter in SchienenfuBhòhe zu erhalten haben (hiervon E90 Meter links 
der Bahn, also auf jener Bahnseite, auf welcher sich die Lauftreppe befindet, und 1*70 Meter rechits der Bahn), 
ist anstatt der eisernen, beziehungsweise hòlzernen Lauftreppe seitlich eine solche mit gemauerten oder in Fels 
ausgehanenen Stufen anzuordnen. 

Innerhalb des Bahngeteises sind in dem gemauerten Unterbaukòrper gleichfalls Stufen herzustellen. In 
Ab 9 taiuden von hòchstens 40 Meter untereinander, beziehungsweise von den beiden Stationen sind auf der linken 
Bahnseite Ausweichplàtze anzulegen. 

Die sonstigen Abmessungen der Profile des Unterbauikòrpers im Auf- und Abtrage untorliegen der be- 
sonderen Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums; hinsichtlich der Dimensionierung etwaiger Stutz- und 
Futtermauern sind im allgemeinen die in dem Normalblatte der k. k. Staatsbahnen Nr. 5/U vom Jahre 1885 
zusammengestellten oder in besonderen Fàllen die statisch begriindeten Mauerstànken maBgebend. Die Ein- 
schnitte sind entsprechend der Materialbeschaffenheit zu bòschen und angemessen zu versidhern. Die Wider- 
lager aller Unterbauobiekte (Durchlàsse, Ueberfahrtsbriioken, Uebergangsstege etc.) sind in Mauerwerk aus- 
zufiihren. Die Detailplàne aller Unterbauobjekte unterliegen der besonderen Genehmigung des k. k. Eisenbahn- 
ministeriurns. 

Bei dem Entwurfe, der Berechnung und Ausfuhrung der Ba'hnbriioken sind die Bestimmungen der Ver- 
ordnung des k. k. Eisenbahnministeriums vom 28. August 1904, R. G. Bl. Nr. 97 (Br-uckenverondnung), m be- 
aohten. Den Berechnungen der Tragwerke fiir die offenen Unterbauobjekte sind als Verkehrsbela9tung die tat- 
sàchlich venkehrenden Fa'hrzeuge zugrunde zu legen; bei Vorlage der Piane fiir diese Tragwerke ist daher eine 
schematiche Skizze des in Aussicht genommenen Seilbahnwagens mit den erforderlichen Angaben iiber die 
gròBte Breite, Hòhe und Lànge sowie uber die Achsdrucke und Achsenentfernungen desselben vorzulegen. Be- 
ziiglich der Anbringung von Gelandern im Unterbaukòrper der Bahn sind die naheren Weisungen des k. k. Eisen¬ 
bahnministeriums rechtzeitig einzuholen. 

5. Oberbau. 

Der Oberbau ist im System des schwebenden StoBes mit FluBstahlschienen (Type EBlingen oder Type ^ 
Strub) von mindestens 25, beziehungsweise 26*85 Kilogramm Normalgewicht fiir das laufende Meter und mit 
eisernen Querschwellen auszufiihren; die Schwellenentfernung ist derart zu bemessen, daB die Inanspruchnahme 
der Schienen in keinem Falle 1000 Kilogramm prò Quadratzentimeter iibersteigt. Die Anwendung der Oberbau- 
form EBlingen wird von der vorherigen Erbringung des Naohweises einer entsprechenden Tragfàhrskeit ab'hangig 
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«“'schiene» in dea Revisionstnien unlerliett der besonderen aenehmitunt des k. k. Bse,ibali»mi„isle,mms. 

ì:e=^ 

Z on eìsernen und holzernen Konstruktionen fiir Hochbauten sind die diesbezUgtich mi: demi Masse desk 
Fise nto a hmrai tri s t e ri u m s vom 28. Februar 1907. Z. 9419, eingefuhrten und vom Drucksortendepot der k. k. 
bahnen beziebbaren Vorschriften genau einzuhalten. 

Die^Aifsftihrùng von^ J^nfri^ùngen^kam/ au^sòlehe Stelien beschrankt werden, wo ohne dieselben eine 
Oefahrdung des Bahnverkehres oder der Anrainer zu befiirohten ware. 

Bezttglich‘ d^elektrotechntóchen^inrichtung der Bahn sind foigende Vorschriften zu beacbten: 

I. Da fur Bahnzwecke kein eigenes Kraftwerk erricbtet wird, muB die Lieferung der erforderhchen elek- 

frischen Energie bei einem privaten Elektnizitàtswerke sichergestellt sein. R ) htn . m p all < 

Die maschinellen und elektroteohnischen Einrichtungen des Kraftwerkes sind unter Bedachnatane ani 

schiossen blerben. mit RUcksichtnahme auf die grò (ite voraussiohtliche Beanspruchung 

so Re s.k bSatennfSw. sowie «ir «Ile Sctaltann.rnle, TWormateren Metvomcht.nKn eie 
1 h«'»e ' Snà». K : „s die «ben tette»,zie ..tesi* dock n* IO, eine 

Srinti.dk wirksamer Sch.lzvorricbtnnten daflir teso,zi werden. d.B sowolil d,e S.cherhert des Personal 

als auch Unberufener nioht gefahrdet werden kann. 

IV Die Anlage ist mit entsprechenden Blitzschutzvondchtungen zu versehen. 

V Die elekWsch' und motorische Einrichtung der Antriebsstation ist der,art anzabrmgen daB d.e Fata- 

z,s„ IÌì—SIt*. niobi in .. 1— kdnnen. Die., di. ■der ,B = i« £ 

Fahnbetriebsmittel zu konstruierenden Betatigungsmeohanismen sow.e alle ubrtgen Apparate” S durch 
derart eingerichtet sein. daB sowohl Feblgriffe durch das Bedienungspersonal als auch eine Betabgung 

Uriberufene so viel als tunlich ausgeschlossen bleiben . t|m • _ velche , die llot . 

VI Die Bahn ist mit einer Betriebstelephon- und einer Signalanlage auszurusten, in welche die noi 

ministerium zur Genehmigung vorzulegen. 

™DifXn h *r”eSwtori2™d"erartiten Brems- nnd sonstiten Vorricblnngen z« «erseben. daB ein voli- 
kommen ^Seb^dìeil » dimensi.niere». Betreils de, Dbnensionier.nt dea Seiles 

lasfcung desselben erforderlichen Daten zu liefern sind. Pf 

3 Die Wagenfuhrer sind mit einem sicher funktionierenden Signalmittel auszurusten, welches 
moglicht, hn Falle der Qefahr das Stillstehen der Aufzugsvorrichtung ehestens zu veranlassen. 

9. Fahrbetriebsmittel. . , ■ 

An Fahrbetriebsmitteln sind mindestens anzuschaffen: 

2 zweiaohsige Wagen mit einem Fassungsraum fur mindestens 20 Personen. 

Die Wagen haben eine von beiden Plattformen aus bedienbare Handbremse und un ^ h “ J°" d,e er 
eine automatische Seiibruchbremse, die auch als Notbremse von Hand aus benutzbar ist. zu erhalten. 

Die Piane fur die Wagen untenli-egen der Qenehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums. 

10. Beriicksichtigung der inlàndischen Erwerbszweige. 

Analog § 14 der ob. Konzessionsurkunde. 

11. .Betrifft Behandlung von a r eh à o 1 o g i s c h e n und ku ns t hi s t o r i s c h e n Fund- 
gegenstànden. 
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Beispiel IV. 

Auszug aus den Konzessionsbestimmungen und den Konzessionsbedingnisseti 
der im Bau befindlichen Seilschwebebahn mit elektrischem Betriebe von 

Zambana nach Fai. 

a) Kuiidmachune des k. k. Eisenbahntninisteriums vora 17. Februar 1914, betreffend die Konzessionlerung elner 
mit elektrischer Kraft zu betreibenden Kleinbahn von Zambana nach Fai (R. G. BI. Nr. 44). 

(Verordnungsblatt fiir Eisenbahnen und Schiffahrt, Nr. 27, 1914.) 

Das k. k. Eisenbahnministerium hat aui Grund und in GemàBheit der Bestimmungen des Gesetzes iiber 
Bahnen niederer Ordnung vom 8. August 1910. R. G. Bl. Nr. 149. im Einvernehmen mit den -beteiligten k. k. 
Ministerien und detm k. u. k. Kriegsministerium dem Architekten Giuseppe Tornasi di Vigilio in Trient die 
angesuchte Konzession zum Bau und Betriebe einer mit elektrischer Kraft zu betreibenden Kleinba'hn von 
Zambana nach Fai unter 'den im tfolgenden nàher festgesetzten Bedingungen und Modalitàten erteilt. 

§ 1. Fan die konzessionierte Eisenbahn geniefìt der Konzessionàr die in den Artikeln VI bis XII des Ge¬ 
setzes vom 8. Augiust 1910, R. G. Bl. Nr. 149, angefiihrten finanziellen Begunstigungen. -Die Dauer der im Ar- 
tikel X des obigen Gesetzes vorgesehenen Befreiungen wird mit 15 Jahren festgesetzt. 

§ 2. Der Konzessionàr ist verpflichtet, den Bau der im Eingange bezeichneten Eisenbahn binnen làngstens 
zwei Jahren, vom heutigen Tage an gerechnet, zu vollenden und die fertige Bahn dem òffentlichen Verkehre zu 
ubergeben, wie audh wàhrend der ganzen Konzessionsdauer in ununtenbrochenem Betriebe zu erhalten. Fur 
die Einhaltung des vorstehenden Bautermines hat der Konzessionàr iiber Verlangen der k. k. Staatsverwaltung 
durch Erlag einer angemessenen Kaution in zur Anlegung von Pupillengeldern geeigneten Werteffekten Sicher- 
heit zu leisten. Im Falle der Nichteinhaltung der obigen Verpflichtung kann diese Kaution als verfallen erklàrt 
werden. 

§ 3. Dem Konzessionàr wird zur Ausfiihrung der konzessionierten Eisenbahn das Recht der Expropriation 
nach den Bestimmungen der einschlàgigen gesetzliohen Vorschriften erteilt. 

§ 4. Soweit zur Anlage der konzessionierten Bahn òffentliche StraBen in Anspruch genommen werden, 
hat der Konzessionàr die Zustimmung der zur Erhaltung dieser StraBen Verpflichteten, beziehungsweise jener 
Behòrden oder Organe einzuholen, die zur Erteilung der Zustimmung zur Beniitzung der StraBe nach den bc- 
stehenden Gesetzen berufen sind. 

§ 5. Der Konzessionàr hat sich beim Bau und Betriebe der konzessionierten Bahn nach dem Inhalte der 
gegenwàrtigen Konzessionsurkunde und nach den vom Eisenbahnministerium aufgestellten technischen Konzes- 
sionsbedingnissen sowie nach den diesfalls bestehenden Gesetzen und Verordnungen, namentlich nach dem 
Eisenbahnkonzessionsgesetze vom 14. September 1854, R. G. Bl. Nr. 238, und der Eisenbahnbetriebsordnung 
vom 16. November 1851, R. G. Bl. Nr. 1, vom Jahre 1852, soweit sie in GemàBheit der Bestimmungen im Ab- 
schnitte B des Gesetzes vom 8. August 1910, R. G. BI. Nr. 149, auf Kleinbahnen Anwendung finden, dann nach 
den etwa kunftig zu erlassenden Gesetzen und Verordnungen, endlich naoh den Anondnungen des k. k. Eisen- 
bahnministeriums und der sonst berufenen Behòrden zu benehmen. 

§ 6. Dem Konzessionàr wird das Recht eingeràumt, mit besonderer Bewilligung der Staatsverwaltung und 
unter den von ihr festzusetzenden Bedingungen eine Gesellschaft mit beschrànkter -Haftung zu bilden, die in 
alle Rechte und Verbindlichkeiten des Konzessionàrs zu treten hat. Die Ziffer des effektiven sowie des Nominal- 
anlagekapitales unterliegt der Genehmigung der k. k. Staatsverwaltung. Hiebei hat als Grundsatz zu gelten, 
daB auBer den auf die Projektsverfassung, den Bau und die Einrichtung der Bahn, einsohlieBlich der Anschaffung 
des Fahnparkes und der Dotierung einer Kapitalsreserve, effektiv verwendeten und gehòrig naohgewiesenen 
Kosten zuziiglich der wàhrend der Bauzeit wirklich bezahlten Interkalarzinsen und des etwa bei der Kapitals- 
beschaffung tatsàchlich erwachsenen Kursverlustes keine wie immer gearteten Auslagen in Anrechnung gebracht 
werden durfen. Sollten nach Verwendung des genehmigten Anlagekapitales noch weitere Neubauten ausgefuhrt 
oder die Betriebseinrichtungen vermehrt werden, so kònnen die diesfàlligen Kosten dem Anlagekapitale zuge- 
rechnet werden, wenn die k. k. Staatsverwaltung zu den beabsichtigten Neubauten oder zur Vermehrung der 
Betriebseinrichtungen ihre Zustimmung erteilt hat und die Kosten gehòrig nachgewiesen werden. Das gesamte 
Anlagekapital ist innerhalb der Konzessionsdauer nach den von der k. k. Staatsverwaltung zu genehmigenden 
Grundsàtzen zu tilgen. 

§ 7. Der Konzessionàr ist verpflichtet, den jeweilig im Dienste stehenden Unteroffizieren und Ondon- 
nanzen auf der Bahn die freie Fahrt einzuràumen. Die nàheren Modalitàten sind mit den kompetenten Militàr- 
behòrden zu vereinbaren. Der Konzessionàr ist verpflichtet, bei Besetzung von Dienstposten im Sinne des Ge¬ 
setzes vom 19. Aprii 1872, R. G. Bl. Nr. 60, auf gediente Unteroffiziere des Heeres, der Kriegsmarine und der 
Landwehr Bedacht zu nehmen. 1 

§ 8. Staatsbeamte, Augestellte und Diener, welche im Auftrage der die Aufsicht iiber die Verwaltung und 
den Betrieb der Eisenbahnen tfuhrenden Behòrden oder zur Wahrung der Interessen des Staates infolge der Kon- 
zession oder aus Gefàllsrucksichten die Eisenbahn beniitzen und sich mit den vom k. k. Eisenbahnministerium 
zum Zwecke ihrer Legitimation auszustellenden amtlichen Zertifikaten ausweisen, miissen unentgeltlich be- 
fòrdert werden. 
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p wi é dìe Bediensteten der Post- und Telegraphenver- 
. ner Konzessionàr ist vef P; llc te * * e ° s Fii ^iese sowie fiir sonstige Leistungen zu Zwecken 
^ m\t alien- fahrplanmàBigen Zugen zu e or ‘ ern * Wege der Vereimbarung festzustellendes Entgelt 

^altun^ j t kann <j e r Konzessionàr ein angemessen . die Verwaltung der Kleinbabn zwischen der Di- 

de r ^ oS ^ n ehmen. Korrespondenzen, die in ezie u jijren untergeordneten Organen oder von diesen 

in AnsPj h dem vorstande der Kleinbahnunternehrnung und befórdert werderu 

r ektk>n h t wer den, diirfen durch die Bedienstetei . 

-fpreinander gemmi i^iiditàts- und Altersversorgung seiner beim Bahndienste 

U 8 10. Ber Konzessionàr ist verpfhc e , ur 1 ^ Angehòrigen Vorsorge zu treffen und zu diesem Zwecke 

pndeten Bediensteten und fiir die Versorgung 1 rur . «^hnen beizutreten, falls nicht fiir das konzessio- 

VCrW pensionskasse des Verbandes der osterreic isc en ind€S tens gleiohen Begunstigungen fiir die Mitglieder, 

der tp Bahnunternehmen eine eigene ensions asse den Konzessionàr wie bei jener des genannten 

nier t iun gs\veise mit mindestens gleichen erp io un e Weise durchzufiihren, daB der Konzessionàr 

f r Ìes errichtet werden solite. Diese Versorgung ist von den iibrigen Bediensteten aber 

definitiven Bediensteten mit dem aee i rer e ini -| mldu kteure, Wachter oder Stationsdiener versehen, bei 
Jindestens iene, welche den Dienst a s agen u rer, „ k | egunK dreier Dienstiahre bei dem Pensions- 

ntsorechender Verwendung spatestens nach erfoteter /ur beziehunffsW eise bei der eigenen Pensionskasse an- 
fnstitute des Verbandes der òstei reichisc en o<a- a ’ . de Aerrderung desselben unterliegt der Genehmi- 
zìimelden haben wird. Das Statuì der Pens.onskasse sow.e je 

uuiig des k. k. Eisenbahnministeriums. en des k. k. Eisenbahnministeriums die zur Auf- 

§ il. Der Konzessionàr ist verpfhc te, u er €r , a tistischen Nachweisungen jechtzeitig zoi liefern. 

. ii.ino' der jahrlichen Eisenbahnstatistik erforderhchen stat . 

stellung aor j*»*»» . „ b des Eisenbahnkonzessionsgesetzes ausgesprochenen 

§ 12. Die Dauer der Konzession mit erti in , • • j a d re , vom heutigen Tage an gerechnet, fest- 

Schutze gegen die Errichtung neuer Bahnen wird auf kann von der Staatsverwaltung auch vor Ab- 

gesetzt und sie erlischt nach Ablauf dieser ris . ìe im § 2 festgesetzten Verpflichtungen bez-iiglich 

lauf der obigen Frist als erloschen erA art wer en, w g r ^ mmg ^es Betriebes nicht eingetìalten werden, 
der Inangri-ffnahme und Vollendung des aues, ann . § n f lit, b, des Eisenbahnkonzessionsgesetzes 

sofern eine etwaige Termin-Uberschreitung moht un Siene 

gerechtfertigt werden kònnte. ^ 4 . s^ptember 1854, R. G. Bl. Nr. 238, normierte 

§ 13. Das im § 8 des Eisenbahnkonzessionsgesetzes vo Eisenbahn keine An , wendung . 

staatliehe H.lmhll»echi linda in d» k °“ dr , cU id, e „ Bewllta*, v„ se i,e„ da, k. k. Staata- 

§ 14. Der Konzessionàr ist auBer dem a e ein Eisenbahn an dritte Personen fiir eigene oder 

verwaltung nicht berechtigt, den Betrieb der (onzessio 1 j rem de Rechnung zu fiiforen. 
fremde Rechnung zu iiberlassen, odér den Betrieb selbst au 

iremue ^•ccuuuuk * . . a [ e Ueberzeugung zu verschaiffen, daB der Bau der 

§ 15. Die k. k. Staatsverwaltung ist ig , s *-innàBig und solid ausgefiihrt werde, und anzuordnen, 

Bahn sowie die Betriebseinrichtung in alien Teilen zweew , ich , beseitigt weràen 
daG Gebrechen in dieser Beziehung hintangehalten und rue 

aau ue-urcoiicu . J j . , mvhe halten, wenn ungeachtet vorausgegangener Warnung 

§ 16. Der k. k. Staatsverwaltung wird as Ree der Konzession, in den Konzessionsbedingnissen 

wiederholt eine Verletzung oder Nichtbefo gung einer n so nte, die den Gesetzen entsprechenden MaB- 

oder in den Gesetzen auferlegten Ver pi ic ungen vo Ablauf der Konzessionsdauer die Konzession fiir 

regeln dagegen zu treffen, und nach Umstanden noci 

erloschen zu erklàren. 

b) Konzessionsbedmgnis 56 ^ Schjffahrb Nf 2g _ 1914 ) 

(Verordnungsblatt fur Eisenbahnen 

1. A 11 g e m e i n e B e s t i m m u n g e n. F , j s t als Seilschwebebahn nach dem Systeme Ceretti- 

Die projektierte Kleinba-hn von Zambana nac pr0 Fahrbahn fiir den elektrischen Betrieb herzu- 

Tanfani-Strub, das ist mit je einem Trag-, ug- un r gens tandlichen Bahn wind mit 2 0 Meter in der 

stellen. Die gròBte z-ulàssige Fahrgeschwindigkeit auf de 

Sekunde festgesetzt.- ... erforderlichemfalls besondere Bestimmungen uber die 

Das k. k. Eisenbahnministerium behà t sic ’ dere fiir die erste Betriebsperiode nach MaBgabe 
Fahrgesohwindigkeit in einzelnen Teilstrec en, ins ■ erze itig en technisch-polizeilichen Priifung der Bahn zu 
der òrtlichen Verhàltnisse und des Ergebnisses er s D e + r ieb der Bahn bei einem Winddrucke von 50 Kilo- 
treffen, wobei vorlàufig vorgeschrieben wird, daB aer 

gramm prò Ouadratmeter einzustellen ist. un ter Beobachtung der nachstehend festgesetzten 

Die Bauausfiihrung und Betriebseinric tung er zu genehmigenden Detailprojekte und sonstigen 

Bedingnisse auf Grund der vom k. k. Eisenba nnum der Sicherheit des Betriebes voni k. k. Eisen- 

Bauplàne sowie in GemàBheit der insbesonidere im zu er ,f 0 ig en< 

bahnministerium etwa noch weiters ergehen en or flen 5 esonderen Genehmigungen des k. k. Eisen- 

Die gemàB der nachfolgenden Bestimmungen v ^ r , ng de r betreffenden Herstellungen und Anschaffungen 
bahnministeriums sind stets rechtzeitig vor er urc omjnen en Materiales der Tragwerksteile einzuholen. 
unter genauer Angabe des zur Verwendung in USS1C . ^ Betriebfu-hrung nach den bestehenden allge- 
Der Konzessionàr hat sich wàhrend des aueS . . pn se jtens des k. k. Eisenbahuministeriurns zu stellenden 
meinen Bau- und Polizeivorschriften zu benehmen und d 















Anforderungen sowie den seitens anderer staatlicher Behòrden innerhalb ihrer gesetzlichen Kompetenz zu er- 
lassenden Anordnungen Folge zu leisten. 

In betreff der beim Bau der gegenstàndlichen Bahn verwendeten, tunlichst geschulten Arbeiter hat der 
Konzessionàr, abgesehen von den ihm abliegenden gesetzlichen Verpflichtungen, insbesondere in Absicht auf 
die Kranken- und Unfallversicherung ai. s. w. auch alle iene Verpflichtungen und MaBnahmen in analoger 
Weise zu erfiillen, welche in den von der der k. k. Staatseisenbahnverwaltung aufgestellten Bedingnissen fur die 
Vergebung staatlicher Bahnbauarbeiten riicksichtlich der Regelung der Anbeitsverhàltnisse sowie zum Schutze 
und Wohle der Arbeiter jeweilig vorgesehen sind. 

Der Konzessionàr ist verpflichtet, bei AbschluB von Bauvertràgen fur die gegenstàndliche Bahn, beziehungs¬ 
weise bei den diesbeziiglichen Baubedingnissen die obbezeichneten Verpflichtungen auch den Bauuntemehmern 
aufzuerlegen. Der von dem Konzessionàr, beziehungsweise von der Bauunternehmung bestellte Bauleiter sowie das 
fur den maschinellen, mechanischen und elektrotechnischen Teil der Bahnanlage eventuell im besonderen bestellte 
Fachorgan ist dem k. k. Eisenbatinministerium namhaft zu machen, das sich das Reeht vorbehàlt, erforderlichen- 
falls innerhalb eines Zeitraumes von vier Wochen nach erfolgter Anzeige gegen die Person desselben Einsprache 
zu erheben. Die Bestàtigung des von dem Konzessionàr fiir den Betrieb der Baku zu bestelleiuden verantwort- 
lichen Fachorganes (Betriebsleiters) bleibt dem k. k. Eisenbahnministerium vorbehalten. Der Betriebsleiter hat 
fur die entsprechende Einschulung und Prufung des beim Betriebe der gegenstàndlichen Bahn verwendeten Per- 
sonales vorzusongen und ist hiefur den Behdrden gegeniiber verantwortlich. 

Das k. k. Eisenbahnministerium behàlt sich vor, sowohl die Herstellung der Tragwerksteile, der maschi¬ 
nellen und mechanischen Einrichtungen, der Fahrbetriebsmittel und Seile in den Werken und Fabriken, als auch 
die Montierung der beziiglichen Bestandteile auf den Baustellen durch staatliche Organe iiberwachen zu lassen. 

Der Konzessionàr ist verpflichtet, zwei Monate vor der voraussichtlichen Inbetriebsetzung der Bahn die 
Betriebsvorschriften dem k. k. Eisenbahnministerium zur Genehmigung vorzulegen und sich dariiber auszu- 
weisen, daB -fur solche Bestandteile, welche einer raschen Abmutzung unterliegen, Reservematerial im Vorrat 
gehalten wird. 

2. T r a s s e. 

Die in der Horizontalprojektion ungefàhr 190 Kilometer (schief gemessen etwa 205 Kilometer) lange, in 
einer Betriebssektion auszufuhrende Bahn beginnt in der nòrdlich des Ortes Zambana, am rechten Ufer des 
Riva Valmanara ^u errichtenden unteren Station »Zambana« und flihrt in der Terrainmiulde des genannten 
Baches am rechtsseitigen Abhange des Etschtales in nordwestlicher Richtung geradlinig bis zur Konikurre-nz- 
straBe Fai—Andalo—Molveno, neben der die obere Station »FabMolveno« angelegt wird. Die gròBte Steigung 
der Bahn betràgt 527 Promille, die erstiegene relative Hòhe ungefàhr 762 Meter. Aenderungen der im vorstehen- 
den festgesetzten Bahntrasse kònnen nur mit Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums vorgenommen 
werden. 

3. G r u n d e r w e r b. 

Die fiir die baulichen Anlagen der Bahn erforderlichen Grundflàchen sind in dem erforderlichen AusmaBe 
definitiv zu erwerben und haben nebst der eigentlichen Baugrundflàche auch alle zu dem sicheren Bestande oder 
zur geregelten Betriebfuhrung der Bahn erforderlichen Nebenanlagen sowie auf jeder Seite der einzelnen Bau- 
objekte einen Schutzstreifen zu umfassen, dessen Breite insbesondere mit Riicksicht auf die jederzeit unbe- 
hinderte Vornahme von Revisionen und Reparaturen den òrtlichen Verhàltnissen entsprechend zu bemessen ist. 
Zu diesem Behufe ist làngs der Seilbahntrasse die Anlage eines jederzeit gangbaren FuBweges, beziehungsweise 
Fahrweges vorzusehen. Zu alien abseits der Bahn gelegenen Nebenanlagen (Uferschutzbauten, allfàlligen Schutz- 
bauten an Wegen u. s. w.), welche von der Bahn zu erhalten und von dieser oder von bestehenden òffentlichen 
Wegen nicht zugànglich sind, ist der jederzeit ungehinderte Zutritt fiir die Bahnorgane zu sichern. 

Die zu erwerbenden Grundstiicke sind zu vermessen und die definitiven Grenzen des Bahneigentums durch 
Grenzsteine zu markieren. Dem Bahnunternehmen obliegt die Durchfiihrung der grundbucherlichen Abschreibung 
und die Errichtung der definitiven Eisenbahnbuchanlage im Sinne des Gesetzes vom 19. Mai 1874, R. G. Bl. 
Nr. 70. Zum Zweoke der provisorischen Durchfiihrung der bei der Bahnanlage vorkommenden Besitzànderungen 
hat das Bahnunternehmen gemàB § 46 u. ff. des Gesetzes vom 23. 'Mai 1883, R. G. Bl. Nr. 83, die erforderlichen 
Teilungstabellen ehestens dem Vermessungsbeamten des beziiglichen Rayons zu iibermitteln. 

4. B auliche Einrichtungen. 

I. Stiitzen, Seilverankerumgen und sonstige Eisenkonstruktionen. 

Die Austeilung und Lage der Stiitzen hat im allgemeinen nach MaBgabe der Terrainverhàltnisse auf 
Grund des Detailprojektes der Seilschwebebahn zu erfolgen. Die Stiitzen sind auf gemauerten Sockeln aufzu- 
stellen und in letztere solide zu verarikern. 

Die Hohe und Entfernung der Stutzen ist im allgemeinen so zu bemessen, daB bei der groBtmòglichen 
Senkung des Wagens, beziehungsweise der Seile (Zug- und Bremsseile) zwischen der Unterkante des Wagens, 
beziehungsweise der Seile und der Terrainober-flàche in der Regel ein freier Abstand von 2-50 Meter verbleibt. 
Dieser Abstand kann ausnahmsweise auch bis auf 1*00 Meter ermàBigt werden, wenn das Betreten des Ter- 
rains unterhalib der Bahnstrecke seitens Urtberufener durch eine Einzàunung der gefàhrdeten Stellen verhindert 
wird. Eine solche Einzàunung ist an diesen Stellen mindestens 100 Meter beiderseits von der Fluoht des Wagens 
vorzusehen und der fiir diese Zwecke erforderliche Grund innerhalb der Einzàunung von dem Bahnunternehmen 
zu erwerben. 
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Bei Kreuzungen der Seilschwebebahn mit bestehenden Wegen oder sonstigen Kommunikationen und Be- 
standobjekten ist im obigen Sinne der anlàBlich der politischen Begehung der Bahn unter Bedachtnahme auf 
die obwaltenden Verkehrsbediirfnisse festgesetzte Minimalabstand (welcher -die erforderliche geringste Ent- 
fernung zwischen dem dem Tragseil zunàchst gelegenen StraBen- oder Wegrande und der Wagenunterkante, 
beziehungsweise der Seile an dieser Stelle bestimmt), einzuhalten. 

Die Hòhenlage der Seilstiitzen muB ferner so bemessen werden, daB ein Abheben des Tragseiles von dei; 
Auflagerschuhen ausgeschlossen ist. Bei der Anlage der Stiitzen ist darauf Riicksicht zu nehmen, daB dieselben 
bei einem etwaigen Pendeln der Wagen in ausreichendem Mafie gegen Beschàdigungen geschutzt sind. Sàmt- 
liche Seilstiitzen und Stationseisenkonstruktionen sind in ausreichender Weise gegen Blitzschlag zu schutzen. 
Das bei Ausfuhrung der Bahn im Bereiche der Seilstiitzen und Hochbauten einzuhaltende Normalprofil des 
lichten Raumes, in welches auch die Umgrenzungslinie des in Aussicht genommenen Wagens einzuzeichnen 
ist, wird dem k. k. Eisenbahnministerium mindestens gleichzeitig mit den Planen fiir die Stiitzen und Hochbauten 
zur Genehmigung vorzulegen sein. 

Fiir die in Aussicht genommenen Wagen sind nodi vor Verfassung des Detailprojektes schematische 
Skizzen vorzulegen, welche die erforderlichen Angaben iiber die gròBte Breite, Hòhe und Lange sowie iiber die 
Befestigung und das Gewicht der Fahnbetriebsmittel im 'besetzten und unbesetzten Zustande enthalten. Fiir die 
Berechnung der gegenstàndfichen Eisenkonstruktionen und ihrer Fundamente sind nachstehende Direktiven zu 
beachten: Die dieser Berechnung zugrunde zu legenden àufieren Kràfte setzen sich zusammen: aus dem Eigen- 
gewichte der Tragkonstruktion, dem Seildr-uck (Resultierende der Tragseilspannungen unmittelbar »ober« und 
»unter« der Stiitze), dem Gewichte des vollbesetzten Wagens, ferner aus den Einflussen des Bremsens und An- 
fahrens des Wagens, des Winddruckes und der Temperaturschwankungen. 

Die Berechnung des Seildruokes hat unter Zugrundelegung der jeweils ungiinstigsten Tragseilspannungen 
an den Stiitzen zu erfolgen. Hiebei sind bei der Ermittlung dieser Spannungen das Spanngewicht und das 
Eigengewicht des Seiles sowie die im ungiinstigsten Sinnè wirkend angenommenen Reibungswiderstànde des 
Seiles an den Auflagerstellen in Betracht zu ziehen. 

Die Berechnung der Reitoungswiderstande an den vom EinfluB der Verkehrslast nioht belasteten Auflager¬ 
stellen hat mit einem Reibungskoeffizienten von 020 zu erfolgen, hingegen ist der Reibungswiderstand am 
Auflagerschuh der vom EinfluB der Verkehrslast belasteten Stiitze auch mit einem Reibungskoeffizienten von 
0*36 zu ermitteln. 

Bei Bestimmung der Richtung des belasteten Tragseiles an der Stiitze ist der Wagen in der fiir die Span- 
nung der einzelnen Konstruktionsteile ungiinstigsten Stellung anzunehmen und der vom Wagenlaufwerk auf das 
Tragseil ausgeiibte Druok als Resultierende aus dem Gewichte des vollbesetzten Wagens und der Spannungen 
der an demselben angebrachten Seile (Z>ug- und Bremsseile) zu beriioksichtigen. 

Tragwerksteile, die vom Seildruck unmittelbar und in wechselnder Richtung beansprucht werden (Stiitzen- 
konsolen am Haupte der Stiitzen), sind mit einem um 20 Prozent vergròfierten Seildruck zu berechnen. 

Bei den auf Druok beanspruchten Konstruktionen hat die Beriicksichtigung der Knickung sinngemaB nach 
den »Vorschriften, betreffend die Berechnung gedriickter Konstruktionsteile aus Eisen und Holz auf Knickung, 
der k. k. òsterreichischen Staatsbahnen, Wien 1907«, zu erfolgen. 

Fiir die Bemessung der Fundamente der Stiitzen sowie der Seilverankerungen und der sonstigen Eisen- 
konstruktionen ist bei belastetem Tragseil und einem Winddrucke von 125 Kilogrammquadratmeter eine zwei- 
fache Sicherheit gegen Abheben, hingegen bei unbelastetem Tragseil und einem Winddruck von 250 Kilogramm¬ 
quadratmeter eine l - 5fache Sicherheit gegen Abheben zugrunde zu legen, wobei eventuell auflastendes Erdreich 
in Beriicksichtigung gezogen werden kann. 

Die zulassigen Inanspruchnahmen des FluBeisens diirfen in Kilogrammquadratzentimeter des nutzbaren, das 
ist nach Abzuig der Nietlòcher und der nicht wirkenden Teile verbleibenden Querschnittes, die nachstehenden 
Grenzwerte nicht iiberschreiten: 

a) Unter Beriioksichtigung des Eigengewichtes und des Seildruckes, welcher bei belastetem Tragseil aus den 
mit einem Reibungskoeffizienten von 020 berechneten Seilspannu-ngen resultiert: 

u ) Beanspruchung auf Zug oder Druck 800, £) Beanspruchung auf Abscherung, ausgenommen die Niete, 
600, 7) Beanspruchung der Niete auf Abscherung 700, Druck auf die Nietlochleibung (Nietdurch- 
messer mal Blechstarke) 1600 Kilogrammquadratzentimeter. 

b) Unter Zugrundelegung des Eigengewichtes, des Seildruckes, welcher bei belasteten Tragseilen aus den 
mit einem Reibungskoeffizienten von 0-36 berechneten Seilspannungen resultiert, ferner des Einflusses des 
Bremsens und Anfahrens der Wagen, eines Winddruckes von 125 Kilogrammquadratmeter und der Tem- 
peraturschwankungen : 

«) Beanspruchung auf Zug oder Druck 1200, P) Beanspruchung auf Abscherung, ausgenommen die Niete, 
700, 7) Beanspruchung der Niete auf Abscherung 800, <0 Druck auf die Nietlochleibung (Nietdurch- 
messer mal Blechstarke) 1800, *) Beanspruchung der Fundamentankerschrauben auf Zug 600 Kilogramm¬ 
quadratzentimeter. 

c) Unter Zugrundelegung des Eigengewichtes, des Seildruckes bei umbelastetem Tragseil und eines Wind¬ 
druckes von 250 Kilogrammquadratmeter: 
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«) Beanspruchung auf Zug oder Druck 1500, £) Beanspruchung auf Absohenung, ausgenommen die Nipf 
800, y) Beanspruchung der Niete auf A-bscheerung 900, <?) Druck auf die Nietlochleibung (Nietdurrh’ 
messer mal Blechstanke) 800, f ) Beanspruchung der Fundamentankerschrauben auf Zug 800 Kiloeramm" 
quadratzentimeter. aiiun- 

Beziiglich der zulassigen Beanspruchung des Mauerwerkes der Fundamente haben sinngemàB die Bestim 
mungen des § 8, Abschnitt C, D und E der Verordnung des Eisenbahnministeriums vom 28. August 1904 h 
tretffend die Eisenibahnbriicken etc., R. Q. Bl. Nr. 97, zu gelten. 

Hinsichtlich der Beschaffenheit des FluBeisens, dessen Festigkeit und Erprobung sowie der Anarbeituno- 
Zusammensetzung und Aufstellung der Eisenkonstruktionen, ferner bezuglich der Beschaffenheit und Erprobun* 
des Mauerwerksmateriales haben die Bestimmungen der §§ 9 bis inklusive 14 der obgenannten »Verordnung de* 
Eisenbahnministeriums vom 28. August 1904, R. G. Bl. Nr. 97, betreffend die Eisenbahnbrucken« zu gelten 

Dem Bahnunternehmen wird es zur Pflicht gemacht, die fiir den gedachten Zweck zu verarbeitenden 
aterialien im Eisenwerke durch fadhlich gebildete Organe erproben zu lassen und der Behòrde jeweils rechi 
zeitug die Anzeige zu erstatten, welche Stelle mit der Vornahme dieser Proben und im weiteren Verfolge mit 
der Ueberwachung der Ananbeitung der Eisenkonstnuktionen in der Bruckenbauwerkstàtte und endlich mit iener 
der Montierung am Bauplatze betraut werden soli. 

Der Behòrde bleibt es vonbehalten, bei der durch das Bahnunternehmen zeitgerecht anzumeldenden Vor- 
nahme der Materialerprobung zu intervenieren und die Anarbeitungs- und Montierungsarbeiten vom Qesichts 
punkte der Einhaltung der einschlagigen Vorschriften nach Bedarf einer Kontrolle zu unterziehen. 

Der Nachweis iiber die tatsàchliche Verwendung von Konstruktionsmaterial vorschriftsmaBiger Beschaffen 
heit ist anlaBlich der »vor« der Betriebseròffnung stattfindenden kommissionellen Priifung der Bahanlage von 
dem Bahnunternehmen zu erbringen. 

II. Seile. 

AIs Grundlage fiir die Berechnuns: der Seile haben die nachstehenden Festigkeits- und Konstrnkfionsdaten 
zu dienen: 

Die Konstruktion der Seile soli eine entsprechende Qeschmeidigkeit und Biegsamkeit derselben gewàhr- 
leisten und derart ausgebildet sein, daB ein eventueller Drahfbruch keine Betriebsunsicherheit hervorrufen kann. 
(Zum Beispiel iLitzenkonstruktion oder verschlossene Konstruktion.) 

Die Konstruktion der Trag(Lauf)seile soli eine mòglichst festgegliederte sein und miissen die Seile eine 
mòghchst runde und dabei gleichmaBige, glatte Oberflàche besitzen. Die Zug-, Ballast- und beweglichen Brems- 
seile sollen Litzenkonstruktion aufweisen und eine zentrale Hanfeinlage oder eine Einlage aus weichem Eisen- 
diaht oder anderem geeigneten Material besitzen. Bei der Bestimmung der Seil- und Drahtstàrken ist darauf 
zu achten, daB das Material mit Riicksicht auf die etwa vorkommenden Biegungsbeanspruchungen nicht zu hart 
gewàhlt wird und die Drahte in soloher Starke bestimmt werden, daB die Seile eine hinreichende Biegungs- 
fahigkeit besitzen. 

Die mittlere Zugfestigkeit des Drahtmateriales der verschiedenen Seile darf den Wert von 180 Kilogramm- 
quadratmillimeter nicht iibersteigen, sie soli diesen Wert vielmehr nur ausnahmsweise erreichen; in der Regel 
soli dieselbe nachstehende mittlere Werte nicht ubersteigen: 

1. Fur Tragseile in Litzenkonstruktion 165 Kilogrammquadratmillimeter. Fiir Drahtseile in verschlossener 
Konstruktion 120 Kilogrammquadratmillimeter. 

Fiir Ballast-, Brems- und sonstige Seile 120 bis 180 Kilogrammquadratmillimeter. Die Wahl inner- 
halb dieser Qrenzen ist bedingt durch die Beanspruchung der Seile auf Biegung infolge der òrtlichen Verhàlt- 
nisse. Wird also ein Seil stark auf Biegung beansprucht, so ist a-uf die Verwendung eines weichen Materiales 
ert zu legen, wahrend ein Material von etwa 180 Kilogrammquadratmillimeter Zugfestigkeit nur dann ver- 
wendet werden soli, wenn die Biegungsbeanspruchung eine relativ geringe ist. 

Die Tragseile sind rnittelst Gewichten derart zu spannen, daB die kleinste im Betriebe auftretende 
pannung der Tragseile mindestens das 25tfache des gròBten auftretenden Raddruckes betràgt, wenn fiir 
jedes Seil nicht mehr als 4 Laufràder in Betracht kommen. Bei einer gròBeren fur ein Seil prò Wagen in Frage 
kommenden Raderanzahl ist das Spanngewicht mit mindestens dem 25faohen des vierten Teiles der Summe der 

\\i rÌÌC u 6 . eÌn€S SeiIes zu Bei Ermittlung dieses Raddruckes sind alle im normalen Betriebe den 

Wagen belastenden Seile und die Verkehrslasten zu berucksichtigen. 

Die Trag- und Laufseile sind derart zu bemessen, daB ihre mittlere rechnungsmaBige Bruchlast mindestens 
6ma! so groB ist als die an der ungunstigst beeinfluBten Stelle im Seil auftretende Zugspannung. Die maximale Zug- 
spannung ist unter Berucksichtigung des Seileigen- und Spannungsgewichtes sowie der auf den Unterstutzungen 
auftretenden Reibungen zu ermitteln. 

Die Bruchlast jedes Zugseiles soli mindestens aohtmal, jene jedes der Bremsseile und jene der Ballast- 
und sonstigen Seile (mit Ausnahme der Tragseile) mindestens achtmal so groB sein als die im normalen Be¬ 
triebe vorkommende gròBte Spannung. 

AuBerdem ist bei alien Seilen, welche iiber Seilrollen laufen, der Nachweis zu fuhren, daB bei den in 
Ausna-hmefàllen mòglichen Hòchstbeanspruchungen der Seile die Gesamtsumme der in den Drahten auftreten¬ 
den hochsten Spannungen einschlieBIich der Biegungsspannungen die Grenze von 27 Prozent der mittleren Zug¬ 
festigkeit des Drahtmateriales nicht ubersteigen kann. 
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Fiir den Fall der Betàtigung der Wagenfangvorrichtungen ist fiir die Tragseile eine vienfache und fiir die 
Zugseile eine flinffache Sicher-heit auf reinen Zug ohne Beriicksichtigung der Biegungsspannungen anzunehmen. 

Die Zugseile sind als endlose Seile auszu'bilden odèr es sind Ballastseile anzuordnen, Ein VerspleiBen der 
Enden der Zugseile ist unzulàssig, wenn die SpleiBstelle auf Zug oder Biegung beanspnucht wird. Zug-, Ballast- 
und Bremsseile miissen duroh selbsttatige Spannvorrichtungen in tunlichst gleichbleibende Anspannungen ver- 
setzt werden. 

Dem Einbau von Drahtseilen, beziehungsweise deren Verwendung im normalen Betrieb hat eine amtliche 
Untersuchung der Seile voranzugehen, und z\var ist der Nachweis iiber die erforderlichen Eigenschaften der 
Drahtseile durch eingehende Pru/fungen seitens einer staatlichen Versuchsanstalt oder eines hiezu autorisierten 
Institutes zu èrbringen. Zu diesem Zwecke ist der betreffenden Anstalt von jedem Seil ein den nachstehenden 
Vorschriften entsprechendes Seilstiick abzuliefern. 

Der Versand des Probestiickes an die amtliche Priifungsanstalt hat unter -Kontrolle der Eisenbahnaufsichts- 
behòrde zu erfolgen und soli womòglich in gestreckter Form geschehen, indem die Stiicke an eine gleichlange 
Latte ibefestigt und in einer Kiste verpaokt werden. Miissen jedoch die Probestiicke gerollt werden, so hat dies 
fiir Seile bis 30 Millimeter Durchmesser auf Rollen von mindestens F5 Meter Durchmesser und bei stàrkeren 
Seilen auf Rollen von mindestens 2 Meter Durchmesser zu geschehen. Die Probestiicke sind vor Nasse zu schiitzen 
und ist das von der Herstellung anhaftende Fett zu belassen. Eine besondere Einfettung des Seiles hat zu unter- 
bleiben. 

Die amtliche Untersuchung der Drahtseile hat mindestens zu umfassen: 

1. Womòglich ZerreiBproben mit dem ganzen Seil. Die sich hierbei ergebende ZerreiBfestigkeit (Bruchlast) 
darf 10 Prozent unter der rechnungsmaBigen, das ist derjenigen Bruchfestigkeit (Bruchlast) liegen, welche sich 
aus der Summe der Bruchfestig.keiten (Bruchlasten) der einzelnen Dràhte erg-ibt. 

2. Die Ermittlung der Bruchfestigkeit (Bruchlast) des Seiles durch Zusammenzàhlen der zum ZerreiBen 
der einzelnen Dràhte oder Litzen erforderlichen Qewichte. Hierbei sind Dràhte, deren Bruchlast um mehr als 
12% Prozent von der durchschnittlich fiir alle Dràhte ermittelten abweicht, sowie diejenigen Dràhte, welche 
die vorgeschriebenen Biegungen oder Torsionen nicht ausgehalten haben, nicht mitzurechnen. Auch Dràhte, 
deren Dehnung um 20 Prozent unter dem Mittelwerte zuriickbleibt, sind auszuschalten. 

3. ZerreiBproben, Torsionsproben und Umschlagbiegeproben mit alien Dràhten je einer Litze aus jeder 

Lage. Seile, von welchen 10 Prozent der Dràhte eine um 10 Prozent gròBere Festigkeit oder um 20 Prozent 
kleinere Dehnung aufweisen, als die entsprechenden Mittelwerte betragen, oder bei denen die Summe der 
Dràhte mit ami 10 Prozent zu groBer Festigkeit und um 20 Prozent zu kleiner Dehnung mehr als 10 Prozent 
aller Dràhte betragen, sind seibst dann von der Inbetriebnahme auszuschlieBen, wenn die totale Bruchlast den An- 
forderungen geniigen solite. ^ 

4. Seile, an welchen die Vornahme einer Bremswirkung vorgesehen oder ermòglicht wird, sind auch einer 
Quetschung mit den projektierten Bremsbacken und dem gròBten auftretenden Bremsdruck, vermehrt um 30 Pro¬ 
zent, auszusetzen und sodann an den Ouetschstellen auf ihre Festigkeit zu untersuchen. 

5. Eine chemische Untersuchung der im Seile enthaltenen Schmiermaterialien und der Impràgnierung der 
Hanfseele, welche sàurefreies Fett oder Oel ergeben soli. Das Vorfinden von Sàuren oder Stoffen, die bei Luft- 
oder Wasserzutritt Sàuren geben, soli einen triftigen Qrund zur Abnahmeverweigerung des Seiles bilden. Die 
Dehnung -des Drahtmateriales nach dem Bruch soli fiir Dràhte bis zu 160 Kilogrammquadratmillimeter Bruch¬ 
festigkeit wenigstens 2 Prozent und bei hòherer Bruchfestigkeit mindestens 1% Prozent betragen. Hierbei sind je¬ 
doch nur jene Erprobungen als giltig zu bezeichnen, bei welchen die Kontraktionsstellen zwischen den Einspann- 
backen sichtbar sind. Bei diesen Versuchen soli die Markenentfernung mindestens 250 Millimeter betragen. Fiir 
die Torsionsversuohe mit dem Drahtmaterial sind die Probedràhte mit Petroleum oder Benzin blank zu rei'ben. 
Die Torsionen sind bei einer Einspannlànge von 200 Millimeter durchzufiihren und werden fiir die nachstehenden 
Drahtstàrken und Bruchfestigkeiten folgende Mindestzahlen an Torsionen gefordert: 


Drahtstarke in 
MHlimetern 

Torsionen bei einer Bruchfestigkeit prò 
Quadratmillimeter von 

Drahtstarke in 
Milliraetern 

Torsionen bei einer Bruchfestigkeit prò 
Quadratmillimeter von 

120—140 kg 

141—160 kg 

161—180 kg 
und daruber 

120—140 kg 

141—160 A# 

161—180 kg. 

und daruber 

10 

50 

44 

40 

2-5 

20 

16 

14 

1*1 

46 

40 

36 

2-8 

18 

14 

12 

12 

42 

37 

32 

31 

16 

12 

10 

V3 

38 

34 

30 

3-4 

14 

10 

9 

1*4 

36 

30 

27 

3*8 

12 

9 

—• 

1*6 

31 

27 

24 

4-2 

10 

8 

— 

1*8 

28 

24 

21 

4-6 

9 

7 

— 

2*0 

25 

21 

18 

50 

8 

6 

— 

22 

22 

18 

16 






Die Anzahl der Biegungen um 180 Grad iiber die mit dem 2*5fachen Drahtdurchmesser als Radius abge- 
rundeten Baoken eines Schraubstockes soli bis zum Bruche mindestens betragen: 

a) fiir die Bruchfestigkeit von 90/110 Kilogrammquadratmillimeter elf Biegungen; b) fiir die Bruchfestig- 
teit von 111/140 Kilogrammquadratmillimeter zehn Biegungen; c) fur die Bruchfestigkeit von 141/160 Kilo- 
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grammquadratmillimeter neun Biegungen: d) «r die Bruchfestigkeit von 161/180. Kilo.ra^auadrat.iUi.eter 

acht Biegungen. . .. wo(rt . OP ufp Tqo-p zu gelten, als zweite die um 

Als erste Biegung bat die von der sen ^[® C , ’^ ie ^ 180 Q rad nach der ersten Richtung und so fort 
180 Qrad in der entgegengesetzten Richtung, mittelbar vor dem Bruche vollendet wurde. Der an die amt- 

bis zum Bruche; als lette Biegunggdt je ^! hni \\ unter intervention der Aufsichtsbehòrde in einer Lange 
liche Untersuchungsanstalt abzuhefernde Sei aJ Abstanden vom freien Ende ist das Seil vor dem 

von Eisendraht zu versehen und so zum Ver- 

A'bschneiden mit 15 Zentimeter lang'en, Krair b n ra htseile ist dem k. k. Eisenbahnministenum zwecks even- 

sand zu bringen. Die Erprobung ad<M«k» der ac ht Tage vorher) -bekannt- 

tueller Anteilnahme an den Versuchen und l' . ; mtlich beglaubigte Abschrift desselben ist an 

zugeben. Das ProtokoUuber die Untersuchung. bez.ehungswe.se e,^ a ^ Ansllohens um die Vornahme 

die Bahnverwaltung entweder rechtzeitig voi- ° ^ hnministerium einzur eichen und wird die Qestattung der 

der technisch-ipolizeihchen Prufung an das k. • ' , , d Seilerpr( ybung bedingungslos abhangig gemacht. ■ 

Vornahme dieser Amtshandlung von dem gunst.gen Erfolge der benerp o-o g 

Jedes Seil (Seilstuck) ist mit f iner j»dieses Seil (Seilstuck) immer 

Seilerprobungsprotokolles bekanntzugeben ist u i J J * d€r technisoh-polizeilichen Prufungen festzulegen. 

mitanzuge-ben ist. Diese Nummern sind in d iteres Seil (Seilstiick) verwendet werden 

Die «ine,al «ir «in Seil (Mista*) Di. N.™»r de, 

und erhalt ein Ersatzteil. bez.ehungswe.se _“ hmen nioh t mehr besetzt werden. Die Kosten 

wechselten Seiles (Seilstuckes) darf beim sel . Bahnunternehmen zur Last. Die Einlagerung von 

sàmtlicher amtlicher Seilerprobungen fallen au Feuohtigkeit (auch Erdfeuchtigkeit), Dàmpfen 

Seilen soli in einem Raume erfolgen, m welchem ^ u , brigens derart zu erfolgen, 

(»« heiher Seiischmiere oder Sohmiermaterial getrdnkt) 

zur ’srsisrv. « - 

hUten, weshatb die Montierung stets durch ein mi der Zeitpun , kt des Hochwindens der Seile. des Ver- 

Beginn der Montierung der Drahtsei e u ™ entueller SeilspleiBe und Seilbefestigungen ist behufs etwaiger 

^ VOrh6r) ^ " 

voiier Tagesheiie —2EX2 
Ausnahmen bei dem k, k. Eisenbahnmm.stenum^ saoWkun dige Organe zu be- 

der Dauerhaftigkeit der Seile und der J fcSen fo lgendes zu beachten: Vor der Befestigung 

sorgen. Beim Einbau von Seilen ist far A«bnngen teMn »es zur lErteichterunK des 

des Drahtseilendes ist dieses gehorig zu . , • . D zu umspinnen. Hierauf wird das Seil, je nach 

Abschneidens und zur Schonung der Dra ® pr °v ,so " zentimeter vom Ende entiernt, mit ausgegluhtem, zirku 
dem Durchmesser und der Muifenkonstrukt.on, 15bis 25 Zenti djese Umspinnuwt soli das Lockerwerden 

1-5 Millimeter starkem Eisendrahte bester Qua ì » we iteren Arbeiten verhindert werden. Die Hohl- 

der Drahte und die Lageveranderung der Litzen Hartholz- oder Eisenkeilen auszufiillen. um ein 

raume zwischen dem Litzen- und Drahtbui . ... Besonders bei starken Seilen empfiehlt es sich, 

Oeffnen der Litzen und Verlieren des Seildralles zu v rhut . angezogen wird und entsprechend 

noch eine zweiteilige, eiserne, kraftige Klemme, we ce m ^ daB ,d a duroh die Manipulation des Ver- 

dem Seildurchmesser geformt ist, so weit vom P r«fpn Drovisorischen Bund abgeschnitten, die Seil- 

gieBens nicht behindert wird. Hierauf wird as ei e. etri rden dìe Drahte strahlenformig auseinander- 

muffe iiber das Seil geschoben und der Bund entfer ‘J , bese itigt Durch langeres Eintauchen des gereinigten 
gelegt und etwa vorhandene Hanfseelent so wed *r moghch besmt.gt Durch ‘ * Rein igung erzielt; so- 

Drahtbuschels in Petrol ,und Abreiben der von Beizen oder Lbtwasser ist strenge 

dann sind die Drahtenden umzubiegen un zu ^ otwasser benetzt werden oder von letzteren Res e 

darauf zu achten, daB die Hanfseelen nmht von Beizen oder L J J d Drahtbuschel zu schibben und auf 

im Seile venbleiben. Nach dem Verz.nnen der Drahte ist die: Se.lmutte envarimen , wo-bei die Erwarmung 

einem Holzkohlenfeuer mittelst Lótlampen oder mi e s g u^ ^ Anlau{en be menkbar maoht; eine die Seil- 

jedoch nicht so weit vorgenommen werden darf. d vermeiden. Eine richtige Beurteilung der Er- 

festigkeit beeintrachtigende zu starke Erhitzung ìs u > •flieBe'n beginnt, erreicht werden. Dann is 

warmung kann durch Streichen m,t einem Z.nnstab ^‘ s erbe, ist namentlich darauf zu achten, daB 

die Seilmuffe mittelst einer leichtfluss.gen Kompos. on ve^Be,™ stehen kommt> und auch hinter dem 
das Seil genau konzentrisch und axial in die Oeffnung kra ftig gefaBt werde. 'Nach dem ruhigen 

D abtbuschel auf einige Zentimeter Lange von K~t.on k ^ beStigt werden kann. Die in 

Enkalten des Vergusses wird die Seilmuffe ira hrnern nicht veraimit set». 

Anwendung kommenden Seilmuffen mussen daher entsprechend^ Zug _ oder , Biegun gskrafte 

Erhalt ein Bwmisseil einen SpleiB, so ist derselbe gegen nans^ ^ wgnn Brandm oglichkeit besteht. vor 

™ eine zwelte Seilbefes 
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ung mittelst Schraubenklemmung anzubringen ist, wenn nicht schon durch die Muffenkonstruktion ein Heraus- 
7 iehen der Seile aus deli Muffen nach Ausschmelzen des VerguBmetalles verhindert ist. 

Es sind zwei Tragseile (ie eines tur jede Fahrtrichtung) anzuordnen und durch besondere Einrichtungen 
. einem moglichst gleichmaBig gespannten Zustande zu erhalten. Diese Seile — von 54 Millimeter Durch- 
Jl„ sser _ S i n d i n »Herkuleskonstruiktion« aus 27 Litzen zu ie 7 Drahten, zusammen a'iso 189 Drahten in bestem 
TipeelguBstahl von 150 bis 160 .Kilogrammquadratmillinieter spezifischer -Bruchfestigkeit und 3 Millimeter Durch- 
„c S er und einem Querschnitt von 1336 Quadramillimeter herzustellen. Gewicht 115 Kilogramm prò laufenden 
Meter Die totale Bruchfestigkeit hat mindestens 207,080 Kilogramm .zu betragen. Die Zugseile sind als Litzen- 
cniralseìle aus bestem TiegelguBstahl von 180 Kilogrammquadratmillimeter Bruchfestigkeit herzustellen und ei- 
halten 24 Millimeter Durchmesser. Die 6 Litzen jedes Seiles erhalten ie 16 Drahte (der Eisendraht in der Mitte 
leder Litze ist nicht mitgezahlt) von 17 Millimeter Durchmesser, zusammen mithin im Seile 96 solche Drahte. 
Der tragende Stahlquerschnitt betragt 218 Quadratmillimeter. Qewicht 205 Kilogramm prò laufenden Meter. 
Die totale Bruchfestigkeit betragt mindestens 39.300 Kilogramm. Die Seile erhalten eine'Hanfseele. DasBrems- 
«eil ist als Litzenspiralseil aus bestem TiegelguBstahl von 175 Kilogrammquadratmillimeter Bruchfestigkeit her¬ 
zustellen und erhalt 28 Millimeter Durchmesser. Die 6 Litzen des Seiles erhalten ie 16 Drahte (der Eisendraht 
in der Mitte der Litzen ist nicht mitgezahlt) von 2 Millimeter Durchmesser, zusammen mithm un Seile 96 
■solche Drahte. Der tragende Stahlquerschnitt betragt 302 Quadratmillimeter. Die totale Bruchfestigkeit 5 . 
Kilogramm. Das Seil erhalt eine Hanfseele. Das Qegenseil ist als Litzenspiralseil aus TiegelguBstahl von 
125 Kilogrammquadratmillimeter Bruchfestigkeit herzustellen und erhalt 20 Millimeter Durchmesser. Qewicht 
2-8 Kilogramm Pro laufenden Meter. Die 6 Litzen des Seiles erhalten ie 12 Drahte von 16 Millimeter Durch- 
messer, zusammen mithin im Seile 72 solche Drahte. Der tragende Stahlquerschnitt betragt 145 . Quadratimlli- 
meter. Die totale Bruchfestigkeit betragt 18.000 Kilogramm. Qewicht 135 Kilogramm prò laufenden Meter. Das 
Seil erhalt eine Hanfseele. 

Hochbauten sind in einem den Verkehrsbedurfnissen und der Eigenart der Seilschwebebahn entsprechenden 
AusmaBe unter Bedachtnahme auf die Bestimmungen der Landesbauordnung, insbesondere auoh hinsichtlic 
der Vorsorge betreffs Beschaffung von Trirtk- und Nutzwasser sowie der Beseitigung von Abfallstoffen herzu- 

Stellen Wohngebàude fiir das BahmJersonal oder solche Hochbauten, welche zugleich Wohnraume enthalten, sowie 
die Maschinen- und Arbeitsraume sind in Stein- oder Ziegelbau, im ii'brigen aber den ortlichen Verhaltmssen 
angemessen zu erbauen: ausnahmsweise kann fur Wohnraume im ersten Stock auoh Riegelmauerwerk ange- 
wendet werden, wenn zum Schutze gegen Kalte und sonstige Witterungseinflusse entsprechende Vorkehrungen 
getroffen werden. Alle in Riegelmauerwenk oder Holz ausgefuhrten Nebengebaude haben eine Untermauerung 

zu erh p‘ el ' Ràume {Ur dje An triebsmaschinen in der oberen Station sowie fiir die Spann;gewichtseinrichtungen 
der Tragseile und die Umfu.hrungsscheiben und Spannvorrichtungen fur die Zug-, beziehungsweise Qegenseile 
und fur die Brems- und Fuhrungsseile in der unteren Station miissen in ausreichender Weise, und zwar tun- 
liohst vom Tageslicht beleuchtet sein und die notwendigen Hebe-, beziehungsweise Montierungsvorriohtungeri ziir 
Vornahme von Reparaturen u. s. w. enthalten. Fur die Untenkunft des Bahnpersonales ist entsprechend Vorsorg- 
zu treffen Bei der Berechnung und Ausfuhrung von eisernen und hòlzernen Konstruktionen fur Hochbauten sind 
die diesbezuglich mit dem Erlasse des k. k. Eisenbahnministeriums vom 28. Februar 1907, Z 9419, eingefuhrt- 
und vom Druoksortendepot der k. k. Staatsbahnen beziehbaren Vorschriften genau emzuhalten, 

Fiir die Berechnung und Ausfuhrung von Eisenbeton- und Stampfbetontragwerken ist die »>Vorschrift vom 
15 Juni 1911 iiber die Herstellung von Tragwerken aus Eisenbeton oder Stampfòeton bei Hochbauten«, her- 
ausgegeben mit ErlaB des k. k. Ministeriums fur òffentliche Anbeiten, Z. 42/30-IX d ex 1911 (Kommissions- 
verlag Lehmann & Wenzel, Q. m. b. H. in Wien, I. KarntnerstraBe 30) maBgebend. 

5. Maschinelle und mechanische Einricfotungen. 

a) Antri^bs- und Spannstationen. .. 

■Die Antriebseinrichtungen der Bahn sind in der Bergstation zu situieren. Die Raume, in welchen die A - 
triebswinden zur Aufstellung gelangen. mussen zur Erhellung der Maschinen etc^ genugend Fensteroffnungen 
tesitzen und gegen Zutritt von Unbefugten abgeschlosse.n sein. Eine standige Beleuchtung durch kunstliches 
Licht kann nur ausnahmsweise und iiber besonders erteiite Qenehmigung zugelassen werden. 

Die Antriebswinden sind in ubersichtlicher Weise zu gliedern und ist bei der Anordnung der Seiischeiben, 
Vorgelege und Motore» im besonderen auch auf eine gefahrlose Wartung Bedacht zu nehmen. So weit als 
mòglich sollen alle zu wartenden Masohinenteile vom Fulìboden des Maschinenhauses erreicht werden konnen. 
In Bewegung befindliche Maschinenteile sind tunlichst unmittelbar auf Fundamente zu legen. Die Antriebs¬ 
winden sollen vor den durch die Zugseile eingabrachten Schnee, Eisenstaub, A'bnutzungsteilchen der Selle oder 
hochliegender Umfuhrungsscheiben und dergleichen gesohutzt sein. 

Der Standort des Maschinisten ist im Maschinenraume derart anzuordnen, daB der Maschinist emerseits 
einen moglichst groBen Teil der Streoke, samtliche Schaltkunbeln. Bremsrader, Bremshebel und sonstige Anze.ge-, 
MeB- und Sicherheitsapparate, andererseits alle mechanischen und maschinellen Tede des Antriebes und der 
Uebertragungen leicht zu ubersehen vermag und, ohne seinen Standort zu verlassen und ohne sich umdrehen 
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zu mussen, alle im Betriebe nòtigen Handhabungen vornehmen kann. Eine im Wesen hievon abweichende An 
ordnung 'kann nur ttber besondere, vor Ausar,beitung des DetaiLprojektes ertei'lte Genehmigung zugelassen werden 

Die Antriebswinden sind fiir die grdBten auftretenden Beanspruchungen zu 'bemessen und hierzu die Seil 
scheiben mit einer genugenden Anzahl voti Rillen auszustatten, so daB sel-bst fiir die ungiinstiigsten Belasfcungs* 
falle und Betriebsverhàltnisse der Winde die Rei-bung der Seile auf den Scheiben ausreicht. Eine Belederung 
der Antriebsscheiben ist nur dann zulassig, wenn die Antriebsscheiben nicht mehr als -eine Seilrille besitzen und 
der Abstand der Achsen der Antriebsscheiben bis zu jener der Gegenscheiben mindestens doppelt so groB als 
der Durchmesser der Antriebsscheiben ist oder durch entsprechende Schràgstellung der Scheiben eine richtige 
Seilfiihrung erreicht wird. 

Die Antriebswinden sind mit einer Hand-, einer hiervon vòllig unabhàngigen, mechanisch-automatisch 
wirkenden Bremse und einer elektrischen Luftungsbremse zu versehen. Bei der Ausfiihrung der Bremsen ist dar- 
auf zu achten, daB iegliche Biegungsbeanspruchung der Wellen- vermieden bleibt. 

Die Handbremsen haben ein derartiges Uebersetzungsverhàltnis zu erhalten, daB sie bei einem Kunbel- 
drucke von 15 Kilogramm das ganze bewegte System auf einem Bremsweg von hòchstens 20 Meter still- 
setzen. Alle Teile der Handbremsen sind jedoch derart zu bemessen, daB auch bei einem Kur-beldruok von 50 iKilo- 
gramm die im Absatz 1 des gleichen Artikels angefuhrten zulàssigen hòchsten Inanspruchnahmen nicht ilber- 
schritten werden. 

Die automatiche Bremse ist so zu bauen, daB sie bei Ueberschreitung der zulàssigen gròBten Fahrge- 
schwindigkeit um 25 Prozent und beim Ueberfahren der Endstellungen der Wagen in den Stationen den 
elektrischen Antriebsstrom der Winden sofort ausschalten und Winde und Wagen auf einem den Verhàltnissen 
der Bahn entsprechend kurzen Bremsweg mit ausreichender Sicherheit stillsetzt. Die hierzu verwendeten Ge- 
schwindigkeitsregler haben ihren Antrieb zwanglàufig und unmittelbar von einer vom Zugseile angetriebenen 
Scheibe zu erhalten und sind so zu bauen, daB sie dauernd keine Arbeit zu leisten haben und auch im Falle 
der Ueberschreitung der zulàssigen- Hòohstgeschwindigkeit nur einem intermittierenden Rutìkdrucke wider- 
stehen mussen. Etwa verwendete Fallgewichte sind gegen zufàlliges Unterstutzen zu versichern und daher 
wenn mòglich in stehenden, unten geschlossenen zylindrischen Rdhren zu fiihren. Der Luftraum unter dem 
Fallgewichte ka-nn als Luftpuffer entsprechend ausgebildet werden. Die mechanisch-automatischen Bremsen 
mussen auch in einfachster Weise von Hand aus betàtigt und ruckgestellt werden 'kònnen. 

Jede Antrieibsstation hat auBer den drei vorgenannten Bremsen der Winde auch eine automatisohe 
Seilbremse zu erhalten, die bei etwaigen Zugseilbruchen das gerissene Seil nebst den daranhàngenden Wagen 
selbst festhàlt und ein Herausziehen des gerissenen Zugseiles aus der Winde mit weitestgehender Sicherheit 
verhindert. 

Die Antriebswinden sind auch mit Teu-fen- und Geschwindigkeitszeigern auszurusten, deren Antriebe 
zwanglàufig durchzufuhren sind. An den Teufenzeigern sind die Stellungén der Seilstutzen -und Zwischen- 
stationen kenntlich zu machen. 

Sàmtliche Wellentriebe, Transmissionen, Lagerbocke, Zugstangen und Uebertragungen der Bremsen, 
Geschwindigkeits- und Teufenzeiger etc. sind so anzuordnen, daB sie den freien Durchgang nicht verstellen. 
Die Abmessungen der Seilantriebs- nnd Fuhrungsscheiben sowie die Konstruktionsverhàltnisse der Serie sind 
derart zu wàhlen, daB ein rascher VerschleiB der Seile und Scheiben tunlichst hintangehalten bleibt. 

Sàmtliche Zahntriebe haben an den Arbeitsflàchen maschinell bearbeitete Zahnràder zu erhalten und ist 
fur ruhigen- Gang durch geeignete Konstruktionen zu sorgen. Alle jene Schrau-ben masohineller Einrichtungen,- 
welche Schubkràfte zu ubernehmen haben oder deren genaues Passen fiir die Steifigkeit der Konstruktion 
(Radkrànze in gesprengter Bauart etc.) nòtig ist, sind als gedrehte Schrauben in eingeriebenen Lòchern auszu- 
fiihren. Sàmtliche Muttern und Schraubenbolzen an bewegten Maschinenteilen sind gegen Losewerden zu 
sichern, wobei jedoch von der Verwendung elastischer Unterlagen oder Gegenmuttern aibzusehen ist. Die Muttern 
aller ubrigen maschinellen Einrichtungen, welche Erschutterungen ausgesetzt sind, mussen mindestens mit 
Gegenmuttern gesichert sein. 

Bei Bahnen, deren Bremsseile auch als Hilfzugseile Verwendung finden, sind fiir die Bremsseile motorisch 
betriebene Antriebswinden mit den gleichen Sicherheitseinrichtungen wie die der Zugseilwinden vorzuseh.en. 
Es 'kònnen jedoch hiezu, so weit tunlich, auch die Antriebs-, Sicherheits- und Bremseinrichtungen der Zugseile 
verwendet werden. 

Um bei Derfekten an den Antriebsmotoren oder der elektrischen Starkstromeinrichtung die auf der Strecke 
stehenden Wagen in die Stationen fahren zu kònnen, sind die Zugseilwinden mit Reserveantrie-ben auszu¬ 
statten, mit welchen eine Geschwindigkeit von zirka 01 Metersekunde erreicht werden muB. Handwinden sind 
mit nach beiden Drehrichtungen wirkenden Zentrifugalbremsen zu versehen und ihre Handkurbeln nach beideu 
Drehrichtungen gegen Schleuder-n zu sichern. 

Auch sind die geeigneten Vorkehrungen zu treffen, um bei etwaigem Betrieb zur Zeit von Schneefàllen 
ein Ansammeln von Schnee und Eis in den Rillen der Seilschei-ben und ein damit verbundenes Ueberdehnen 
der Seile, Rutschen in den Rillen oder ein Ausspringen der Seile aus den- Rillen zu verhindern. 

■Hinsichtlich der enforderlichen Schutzvorkehrungen und sonstigen Hilfseinrichtungen wird auf die ein- 
schlàgigen Bestimmungen der Verordnungen des Eisenbahnministeriums und des Handelsministeriums vom 
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1903, R. O. Bl. Nr. 28, beziehimgsweise vom 23. November 1905, R. Q. Bl. Nr. 176, verwiesen. welche 
2. F ebrU . ar dje bàulichen Einrichtungen sinngemaB Anwendung zu finden haben. 

a “ ch in .den Spannstationen zur Aufstellung gelamgenden Spannvorrichtungen mussen eine tunlichst gleich- 
Snannung der Seile bewirken. Die Tragseile sind mittelst Qewichten in der vorgeschriebenen Spannung 
bfe iben ,l n niese Qewichte sind unter Zwischenschaltung entsprechend biegsamer Zugglieder mit den Trag- 
tU * Irch vergossene Muifen zu verbinden. Ueberdies ist noch eine zweite Verbindung der Tragseile mit den 
seilel * uirhten durch eine Schraubenklemmschelle und Zwischenschaltung elastischer Zugglieder herzustellen. 
Spa vfmmschellen sind. wenn tunlich, am Seile so weit vor den VerguBmuffen zu befestigen, daB etwaige Ar- 
D |e K 6 a n den VerguBmuffen durch die Schraubenklemmschellen nicht behindert sind. 

be ' ten ,n> Belastungsgewichte der Tragseilspannvorrichtung sind, in einzelne Blòcke oder Scheiben unterteilt, 
Mtsprechenden Qewichtdkasten anzuordnen. Die Ablenkung der Tragseile von der Streckenr.ohtung zu jener 
in ®c nneewichtsibewegung hat durch Ablenkung zu erfolgen, wenn diese Richtungsanderung 5 Qrad nber- 
d€f S (et Alle U'brigen Seile sind ebenfalls mittelst Spanngewichten zu spannen. Ein Spannen von Seilen mittelst 
selired • ein unzulassÌK In den stationen sind in den Oleisachsen an entsprechenden Stellen Puffer oder 

SC amveitig geeignete Prellblòcke anzubringen. Die Stationslangen sind derart zu wàhlen und die Endstellungs- 
alld !chaltlr fur die automatischen Stationsbremsen so anzubringen, daB die Wagen iberni Ueberfahren der End- 
M, Igen in den Stationen unter alien Temperatur- und sonstigen Verhaltnissen und auch be, e.ner um 25 Pro- 
S C Htìheren Fahrgeschwindigkeit als der normalen von den automatischen Windenbremsen noch vor dem An- 
^ lel an die PuHer mit Sicherheit festgestellt werden. Auch ist bei der Langenbemessung der Stationsperrons 
Bedacht zu nehmen, daB blelbende Dehnungen der Zugseile von 2 bis 3 Meter mcht ein K’urzen der Zugseil 

nótig machen. 

b) Hilfseinrichtungen. 

Jede Antriebsstation ist mit alien erforderlichen Hilfseinrichtungen. wie Vorrichtung zum Herablassen 
Her Reisenden aus den Wagen, Flaschenzuge, Bauwinde, Hanf- und Drahtseile, Schmierkannen, Handwerk- 
i ge etc. und einem kompletten Satz SchraubenschlUssel. auf einem Brette montiert. temer emer entsprechen- 
\ KT«Hipleuchtung zu versehen. Fiir jede Bahn sind mindestens zwei an die Wagen befestigbare mechamsch 
angetriebene Schmiervorrichtungen (Schmierwagen) vorzusehen, die ein entsprechendes Schmieren der Trag- 
„nd Bremsseile gestatten. Fur die Schmierung der Zug- und Ballastseile ist in den Stationen entsprechend 
vorzusorgen. Zur Vornahme von Untersuchungen der Seile sind die Antriebswinden mit emer Emrichtung 
auszustatten, welche ein Fahren (Revisionsfahrt) mit zirka 0 25 bis 0 5 Metersekunden gestattet. Z_ur Erleichterung 
des Einsteigens der Reisenden in die Wagen sind erforderlichenfalls in den Stationen geeignete Einsteigebrucken 
bereitzusteHen. Falls das Aufwinden dèr Seile (Trag-, Zug-, Brems- oder sonstiger Seile) derart erfolgen solite, 
daB hiedurch die Antriebseinrichtungen der Bahn in Anspruch genommen wurden, so ist eine Beschreibung 
des fur dieses Aufwinden in Aussicht genommenen Vorganges sowie der reohnerische Nachweis daruber zu 
erbringen, daB in den maschinellen Einrichtungen nicht Inanspruchnahmen auftreten, welche die ìm Abschmtt d 
angegebenen Hòchstwerte um mehr als 25 Prozent iiberschreiten. 

c) Strecke. 

Die Seilstutzen haben zur Fiihrung der Trag- und Bremsseile Schuhe zu erhalten, welchen eine den Auf- 
lagerpressungen und Richtungsverhaltnissen entsprechende Lange zu geben ist. Bei Anordnung von mehr a 
einem Tragseil fur jede .Fahnbahn ist dafiir zu sorgen, daB stets, also auch im Falle von Seitenwmd und bei se.t- 
lichen Pendelungen der Wagen, eine nahezu gleichmaBige Verteilung der Wagenlasten auf alle Tragseile sich r- 
gestellt ist Bei gròBeren seitlichen Pendelungen der Wagen, die im normalen Betriebe nur selten erreicht 
werden diirfen. ist eine ungleichmaBige Belastung der Tragseile auf und in der Nahe der Stutzen zur Erzielung 
eines eventuell notwendigen .Richtmomentes fur die Wagen zulassig. Auch ist Bedacht zu nehmen, daB die Wagen 
bei seitlichen Pendelungen nicht aus dem Lichtraumprofile heraustreten. 

Die Schuhe der Trag- und Bremsseile sind, wenn sie auf iBiegung beansprucht oder von den w <»p n be " 
fahren werden. aus StahlguB oder anderweitig geeignetem Material, jedenfalls aber nicht aus Q uBels ®" 
herzustellen Die Arbeitsflachen der Seilschuhe sind den Starken der Seile entsprechend zu forrnen und durch 
Abschleifen von Rauhigkeiten tunlichst zu befreien. Die Befestigung der Seilschuhe auf den Seilstutzen hat in 
solider Weise zu erfolgen und sind die Befestigungsschrauben gegen das Lòsen zu sichern. 

Zur Fiihrung der Bremsseile konnen auch entsprechende Rollen Verwendung finden. Die Zug- und 
Bremsseile sind derart zu lagern, daB sie von den Wagen tunlichst wenig aus ihrer Eage gebracht werden und 
sowohl im normalen Betriebe als auch im Falle von Bremsungen weder in der lotrechten Bbene der Fahrt- 
richtung noch in einer hierzu im rechten Winkel stehenden Bbene ein schadliches Drehwoment auf die Lauhverke 

austiben. , . n ' r .. 

Die Zog- und Ballastseile sind auf eigenen Tragrollen zu tfiihren und erforderlichenfalls mit einer Leit- 
vorrichtung zu versehen, welche die abgehobenen Seile stets sicher in die Laufrillen dieser Tragrollen zuruck- 
bringen Diese Zugseillaufrollen erhalten auswechselbare Laufkranze und automat.sche Schmierung Die Anzahl 
der zur Fuhrung der Zug- und Ballastseile an einer Seilstutze notwendigen Rollen richtet sich nach der 
QròBe des Seilknickes der zur Seilstutze an- und ablaufenden Zugseiltrummer. Bei Abkmckwinkeln bis zu 
zirka 10 Qrad geniigt eine Laufrolle fur iedes Zugseil. QroBere Abknickwinkel sind durch entsprechende An- 
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ordnung mehrerer Laufrollen oder Scheiben mit entsprechend eròBerem Durchmesser zu teilen. Bei der Kon 
struktion, der Ananbeitung und Montierung dieser Rotlen ist dafiir zu sorgen, daB.. die Laufkrànze -vollkomfnen 
rund laulen und nicht schlagen. Die (Lagerung der Rollen hat in solider Weise zu erfolgen und sind alle 
Befestigungsschrauben gegen Lòsen entsprechend zu sichern. Zur Erleiohterung der Wartung der Seilrollen 
und Seile haben die Seilstutzen entsprechende Podeste mit Holzeindeckung und Anhaltestangen sowie Leitern 
zu erhalten. 

Die Signal- und Telephonleitungen sind an den Seilstutzen derart zu befestigen und zu spannen daB 
sowohl 'bei der Fahrt mit leerem als auch mit voli belastetem Wagen unter alien Temperatur- und Witterungs 
verhaltnissen das Abgeben von Signalen moglich ist. In groBen Spannweiten miissen die Leitungen erforder 
lichenfa'lls in zwei Etagen verlegt werden. 


Die Seilstutzen haben eine von der unteren. zur oberen Station fortlaufende. in beiden Fahrtrichtungen 
deuthch siohtbare Numerierung und zur Erkennung in Dunkelheit und Nebel, wenn tunlich, eine geeignete Be 
leuchtung zu erhalten. Langs der Seilbahntrasse sind auf entsprechender Breite alle Baume zu entfernen, die auf 
die Tragseile fallen oder sonst den Betri-eb stòren kònnten, Hierbei sind besonders alte, morsche und exponiert 
stehende Baume zu beriioksichtigen. In der Seilbahntrasse sollen unter den Seilen beine Qebàude stehen, deren 
Brand die Seilschwebebahn gefàhrden wiirde. Bei Wegubergangen sind leichte Ueberdaohungeh (Schutz' gee-en 
abtropfendes Oel) und Warnungstafeln vorzusehen. 

Zwischenstationen ha'ben wie die Endstationen hinreichend lange Perrons zu erhalten und muB bei 
Festlegung der Einzelabmessungen auch auf seitliohes Pendeln der Wagen Ruoksicht genommen werden Die 
Zwischenstationen haben gleich den Endstationen eine geeignete Betrieibs- und Notbeleuchtung sowie alle er- 
forderlichen Signal-, Telephon- und Sioherheitseinrichtun'gen zu erhalt-en. 


d) Zulassige Materialbeanspruchungen; 


Den maschinellen -Konstruktionen sind im allgemeinen die in der nachstehenden Tabelle angefuhrten Werte 
der Inanspruchnahme in Kilogrammquadratzentimetern der verschiedenen Konstruktionsmaterialien zugrunde 7,1 
legen. 


Art der 

Inanspruchnahme 

Zulassige Inanspruchnahmen prò cm 2 bel Verwendung von 

FIuBeisen 1 ) 

FIuBstahl 2 ) 

StahlguB 3 ) 

GuBeisen 

Metall 

Zug 

I 

600 

800 

400 

200 

— 

II 

300 

400 

200 

100 

— 

Druck 

I 

900 

1000 

900 

900 

450 

II 

600 

800 

600 

600 

400 

Biegung 

I 

600 

800 

500 

300 4 ) 

300 

II 

300 

400 

250 

150 

200 

Schub 

I 

480 

640 

320 

200 

250 

II 

240 

320 

160 

100 

150 

Drehung 

I 

400 

600 

320 

200 

250 

II 

200 

300 

160 

100 

150 

1 







Die unter I angegebenen zulassigen Spannungen gelten .fur ruhige oder derart wechselnde Belastung, daB 
die durch sie hervorgerufenen Spannungen aibwechselnd von Nuli bis zu einem gròBten Wert wachsen uhd wieder 
auf Nuli herabsinken. Die unter II angegebenen zulassigen Spannungen gelten, wenn die Belastungen von einem 
gròBten negativen Werte zu einem gròBten positiven Werte hàufig, das ist mehr als zehnmal in der Minute, 
wechseln. Pur die Dauptseilscheiben, deren Wellen, Lager und Fundamente sowie die Achsen der Zugseitragrollen 
u. s. w., sind jedoch tunlichst kleinere Inanspruchnahmen zu wàhlen. Bei Verwendung von Spezialmaterialien oder 
beabsiohtigter Zulassung hòherer Materialinanspruchnahmen kònnen iiber besondere Ansuchen ausnahms- 
weise hòhere Inanspruchnahmen gestattet werden, wobei jedoch zu gelten hat, daB im allgemeinen die funffache 
Sicherheit nicht unterschritten werden dari. Solchen Ansuchen sind stets die Festigkeits- und Qualitàtsnach- 
weise und die Bezugsquellen der zur Verwendung kommenden Spezialmaterialien beizugeben. )Bei der Lagerung 
der Antriebsteile ist noch besonders darauf zu ac-hten, daB infolge elastischer Durchbiegungen der Lagerungen 
keine fur den Betrieb schàdliche Schwingungen entstehen, was durch mòglichst direkte Lagerung in Knoten- 
punkten der verwendeten Eisenkonstruktion oder auf Fundamentmauerwerk und Wahl niedriger Materialbean¬ 
spruchungen anzustreben ist. 


1 ) FIuBeisen von 3600—4500 Jcg/cm 2 Festigkeit. 

s ) FIuBstahl von 4600—6000 kg/an 3 Festigkeit. 

3 j StahlguB von 3600 —4500 kg/cin 2 Festigkeit. 

«) QuBeisen : Biegung 300 kg/cm 2 nur bei bearbeitetem GuBeisen zulàssig. 
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6. E 1 e k t r o t e c h n i s c«h e Betriebs einrichtungen. 

Beziiglich der elektrotechnischen Einrichtung der Bahn sind folgende Vorschriften zu beachten: 

I. Da fiir Bahnzwecke kein eigenes Kraftwerk errichtet wird, muB die Lieferung der erforderlichen elektri- 
S chen Energie bei einem privaten Elektrizitàtswerke sichergeste'llt sein. Die elektroteohnischen Einrichtungen des 
ausschlieBlich fiir Bahnzweoke zu errichtenden Unterwerkes sind fiir eine derartige Leistungsfàhigkeit zu be¬ 
aseli, daB die verfiigbare Energiemenge fiir sàmtliche Anforderungen dés Betriebes (Kraft und Licht) ausreicht 
u nd Betriebsunterbrechungen ausgeschlossen bleiben. Sàmtliche elektrotechnische Betriebseinricht-ungen miissen 
jremaB den vom Elektroteohnischen Verein in Wien herausgegebenen Sicherheitsvorschriften fiir Starkstrom- 
anlagen (neueste Ausgabe) ausgefuhrt werden. 

II. Die fiir Speiseleitungen (Fernleitungen) in die Erde gelegten Kabel miiissen gut isoliert und mit Blei 
u nd Eisen armiert oder in anderer Weise geschiitzt sein; auch muB zwischen derartigen Kabeln- und den Grund- 
mauern der Gebàude oder sonstigen Objekte ein Abstand von mindestens 1*0 Meter verbleiben, damit bei 
Vornahme von Reparaturen an den >Gebàuden oder an den Kabeln keine Beschadigungen derseflben voPkommen. 

III. Die Querschnitte aller Leitungen sind mit Riicksichtnahme auf die gròBte voraussicfitliche Beanspruohung 
zu bemessen und diirfen hienbei die in den Sicherheitsvorschriften des Elektroteohnischen Vereines in Wien 
(neueste Ausgabe) angegebenen Strombelastungen dauernd nicht iiberschritten werden. Die genannten Sicher¬ 
heitsvorschriften sind im iibrigen auch auf alle sonstigen elektroteohnischen Einrichtungen sinngemaB anzu- 
wenden. 

IV. Die fiir die Leitung der Bewegungen der Wagen zu konstruierenden Schaltkurbeln in der Antriebs- 
station, ferner die Notausschalter sowie alle ii-brigen Apparate und Leitungen soilen derart eingerichtet sein, 
daB sowohl Fehlgriffe durch das Bedienungspersonal als auch eine Betatigung durch ■Un.berufene so viel als tun- 
lich ausgeschlossen bleiben. Insbesondere soilen die zu handhabenden Kurbeln u. s. w. nur dann aufgesteckt oder 
abgenommen werden kònnen, wenn die Einrichtung stromlos gestellt ist. 

V. Die Bahn ist mit einer Signaleinrichtung (mit Kontaktstab) und mit einer Betriebstelephonleitung aus- 
zuriisten. in welche die notwendigen Betriebsdienststellen sowie das Kraftwerk, beziehungsweise die Umformer- 
station einzuschalten sind. 

7. Schutz bestehender Schwachstromleitungen. 

Es ist in entsprechender Weise dafiir vorzusorgen, daB stòrende Einwirkungen der Starkstromleitungen der 
Bahnanlage auf bestehende Telegraphen- und Telephonanlagen mòglichst vermieden bleiiben. Dem k. k. Eisen- 
bahnministerium bleibt es vor-behalten, nach MaBgabe sich ergebender Notwendigkeit und bei eintretenden ge- 
iinderten Verhàltnissen entsprechende Vorkehrungen aufzutragen. Der Konzessionàr ist verpflichtet, die Kosten 
der durch die Einrichtung und durch den Betrieb der Bahnlinie bedingten Vorkehrungen zur Hintanhaltung von 
Beschadigungen und zur Sicherung des stòrungsfreien Betriebes der im Zeitpunkte der BaUkonsenserteilung, 
beziehungsweise des Inkrafttretens des Baukonsenses fiir t diese Bahnlinie bereits bestehenden staatlichen Tele¬ 
graphen- und Telephonleitungen sowie anderer Schwachstromleitungen, insbesondere auch die Kosten einer 
eventuellen Verlegung dieser Leitungen zu tragen. 

8. AbschluB und A b t e i 1 u n g der Bahn. 

Die einzelnen Stiitzen sind an einer gut sichtbaren Stelle unter Angabe der kilometrischen Entfernung vom 
Anfangspunkte der Bahn in der Fahrtrichtung deutlich zu numerieren. 

9. S t a t i o ne n. 

Die Anlage der Stationen hat nach MaBgabe der vom k. k. Eisenbahnministerium genehmigten Detail- 
Projekfe, beziehungsweise der etwa weiter erfolgenden besonderen Weisungen desselben zu erfolgen. Stationen 
haben Passagieraborte zu erhalten. Bei Ausfuhrung von Aufnahmsgebauden ist der Name der Station an einer 
geeigneten Stelle anzubringen. Die fiir den Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst nòtigen Inventargegenstande 
sowie die erforderlichen Reservematerialien sind beizustellen. 

10. Fahrbetriebsmittel. 

A. Bauart der Fahrbetriebsmittel (Wagen). 

1. Die Verhàltnisse der Angriffe der einzelnen Seile an den Laufwerken der Wagen sind derart zu wàhlen, 
daB im normalen Betriebe stets eine gleichmafiige Verteilung des Wagengewichtes und aller sonstigen Auf- 
lasten auf alle Laufràder erfolgt. In Bre>msfàllen sowie bei Schwankungen des Wagens darf die Verànderung 
der Raddrucke hòchstens 50 Prozent betragen. Die Verbindung zwischen den Laufwerken und den Zugseilen 
hat mittelst gelenkig befestigter, vergossener Stahlmuffen, die gegen ein Riickdrehen des Seildralles hinreichend 
(Nasen oder entgegengesetztes Gewinde) versichert sind, zu erfolgen. Bolzen, Hebel und Gewindestiickè sind bei 
der Verbindung der Serie mit den Laufwerken tunlichst zu vermeiden. Die Laufwerke sind mit zwei von Hand be- 
tàtigbaren, voneinander vòllig unabhàngigen Bremsen auszuriisten, von welchen die eine auch selbsttàtig im 
Falle des Bruches eines der Zug- und, wenn tunlich, auch der Ballastseile in Tàtigkeit tritt und die Wagen, 
£leichgiltig, an welcher Stelle der Bruch erfolgt ist, in vollkommen sicherer Weise auf einem mòglichst kleinen 
Bremswege feststellt. Es wird empfohlen, die Laufwerke mit Geschwindigkeitsreglern auszustatten, die beim 
Ueberschreiten der zulàssigen hòchsten Fahrgeschwindigkeit um zirka 50 Prozent die automatischen- Bremsen be- 
tàtigen. Jede Bremse muB sowohl vom vorderen als auch vom riickwàrtigen Wagenende (Plattform) betàtigt 
und iiberdies auch auf offener Strecke vom Wagen, Wagendach oder Laufwerk riickgestellt werden kònnen. 
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Das Bremsen der Wagen muB auch bei Seilschuhen, Stiitzeri und eventuéllen Streckenkupplunge'n mòglich sein 
und soli im normalen Betridbe und 'bei Bromsfàllen der VerschleiB der Bremsteile ein tunlichst geringer bleiben. 
Die Konstruktion und Ausfuhrung der Laufwerke hat mit besonderer Sorgfalt zu enfolgen und ist insbesondere 
auf eine richtige Wahl der Materialien, der Schwer.punktlage des ganzen Systems und der Angriffsverhàltnisse 
der auBeren Kràfte und des. Gehanges, B.edaeht zu nehmen. 

2. Das Gehange muB derart gebaut sein,. daB die freie-Beweglictikeit des Wagenkastens in der. Seilrichtung 
nicht behindert ist. Um jedoch das an Gefàilsbriichen oder aus anderer Ursache entstehende Pendeln der Wagen- 
kasten zu dàmpfen, ist die Verbindung der Wagenkasten und Gehange mit den Laufwenken mit entspreohenden 
Bremseinrichtungen auszustatten. Das Gehange muB die Tragseile derart umgreifen, daB im Palle einer Ent- 
gleisung des Laufwerkes oder eines Bruches der Hauptverbindung des Gehanges mit dem Laufwerke dei 
Wagenkasten nicht abstiirzen kann. Solite ein entsprechendes Umgreifen des Gehanges um die Tragseile un- 
mòglich sein, so sind geèignete ‘ Vorkehrungeri gegen ein Abstiirzen der Wagenkasten zu treffen. Das Gehange 
ist derart kràftig zu bemessen,. daB sèlbst die starkst beanspruchten Teile unter Beriicksichtigung der vom seit- 
lichen Schlingern herriihrenden Torsionskràfte und aller Brems-, Beschleunigungs- und Windkràfte noch min- 
destens eine vierfache Sicherheit gegeniilber der Bruchiestigkeit der verwendeten Materialien aufweisen. 

3. Die Wagenkasten sind derart zu bauen, daB der Wagenfiihrer seinen Standplatz stets auf dem in der 
Fahrtrichtung nach vorne. gelegenen Wagenende. (Plattform) -hat. Damit die Wagenbremsen und die sonstigen 
Sicherhéitseinriohtungen sowohl bei der Berg- als auch der Talfahrt rasch bètàtigt werden 'kònnén, sind alle 
Sicherheits- und Bremsbetatigungsvorrichtungen auf beiden Wagenenden (Plattformen) f*ur die Benutzung.handlich 
ahzubringen. Alle'Bremshandgrif-fé'sind ii'bertragbar anzuordnen oder gegen diè Beniitzung durch Unbefugte zu 
sichern. Die Wagen sind stets mit einer dem Fassungsraume entsprechenden Arizahl von Sitzplatzen auszustatten. 
Die Bordwànde der Plattformen sind so hoch zu fuhren (zirka 1100 Millimeter), daB ein Abstiirzen der Fahi- 
gaste, selbst bei einer mit StòBen verbundenen Gelahrbremsung, mit Sicherheit vermieden- wird. Die Wagen- 
tiiren sind mit Verschliissen zu versehen, welche nur vom Wagenfiihrer geòffnet und geschlossen werden kònnen. 
An der den Seilstutzen zugekehrfen Seite erhalten die Wagenkasten die notwendigen Sicherheitsvorkehrungen, 
um ein gefahnbringendes Hinausbeugen der Passagiere sowohl von den Coupés als auch von den Plattformen zu 
verhindern. Die Wagen sind mit geeigneten Dachrinnen zur A/bfiihrung der Tagwasser mit dicht schlieBenden 
Fenstern, mit einer geeigneten Innenbeleuchtung und mit Scheinwerfern auszustatten, welch letztere alle Seile 
sowie die Seilstutzen hinreichend beleuchten, um diese Teile in einwandfreier Weise auf eine den Bremsverhàlt- 
nissen entsprechende Entfernijng iiibersehen zu kònnen. Ueberdies ist fiir eine Notbeleuchtung vorzusorgen. Um 
die Wagenlaufwerke samt Bremsen (Riickstellen der automatischen Wagenbremse) und die Trag-, Zug- und 
Bremsseile. sowie die-Seilschuhe gefahrlos iiberwachen, besichtigen und warten zu kònnen, erhalten die Wagen 
Galerien, Leitern und Anhaltstangen sowie einen bequemen Sitz fiir das Untersuchungsorgan. Auch sind an ent¬ 
sprechenden Stellen der Wagen Verstarkungen fiir etwaiges Anfahren an Prellbòcke oder Stationspuffer vor- 
zusehen. 

B. Zulassige Maferialbeanspruchungen. 

Bei der Konstruktion der Fahnbetriebsmittel diirfen im allgeineinen die in der nachstehenden Tabelle an- 
gefiihrten Werte der Materialbeanspruchungen nicht uberschritten werden. 


>) FluCeisen von 3600—4500 kglctn* Festigkeit. 
2 ) FluBstahl von 4600- 6000 kg/ctn* Festigkeit. 
a) StahlguB von 3600—4500 FestigkeH. 


Fiir den Bau der Fahrbetriebsmittel sind nur solche Materialien in Verwendung zu nehmen,. welche am 
Werke, der Verarbeitungsstelle oder am Montierungsorte amtlich iibernommen wurden. Bei Verwendung von 
Spezialmaterialien, fiir welche hòhere als die oben angefiihrten zulassigen Materialinan 9 pruchnahmen in A n 
wendung kommen sollen, ist eine Hòchstibeanspruchung im Betriebe bis zum vierten Teile der Materialfestigkei 
zulassig. * 

Weiters folgen die ausfiihrlichen Bestimmungen. 

11. BeriicksichtigungderinlandischenErwerbszweige. 

12. Behandlung von archàologischen und kunsthistorischen Fundgegen 
s t à n d e n. 
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Art der 

Inanspruchnahme 


FluBeisen 1 ) 


FluBstahl 2 ) 


StahlguB 8 ) 


kg prò cm s 


Metall 


Zug 


500 


800 


300 


Druck 


800 


1000 


800 


400 


Biegùng 


Schub 


500 


400 


800 


500 


500 


Drehung 


300 


500 
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SL Egydyer 



Eiseiì- und Stahl - Industrie - Geselischaft 

Wlen, 1. EiisabethstraDe 14. 

i ~ i ' DfT ~ 




DRAHTSEILE 

in alien Konstruktionen und Bruchfestigkeiten bis 240 Kilogramm per mrn* 

fiir Personen- und Material-Schwebebahnen, sowie 
Seil-Bergbahnen, Aufzuge und Fòrderanlagen. 




Litzenseil in Kreuzschlag (linksgàngig). 


Flachlitzenseil in Kreuzschlag. 




Spiralseil. 


Litzenspiralseil (Herkules-Konstruktion). 




_ Halbverschlossenes Seil. 

Verschlossenes Seil. 

□OODDDODODDODDDDOOQOOOGDODODDaDOPPDDDDODDDDODDDODDOODDDDDDDODODDD 

§ cfic7IAI itWT> Langschlagselle 

P I Mm I rn in geschiitzter Drallos-AusfUhrung. 

S a pppp0PPCPP000PPP00P D nDPPPPPPPPP0POPPPP0Pn0a0DPPPPPPPPP0PPPPPDPP 

Lieferantln 1 Trn$- unii Zujseile in WaWiiitlnn liii Peisnnen-Seilstìwelieiialinen. 

ni» s »ii a *ur die Sehwebe- und Bergbahnen in Tirol wurden fast ausnahmslos von 
Sé, St Ewiyer „nd S.ah, - .ndus.ri.. Wian, ge.ìa.ar. u.d .a 

deren Werken zu St. Aegyd am Neuwald (N.-O.) hergestellt. 
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Gesellschaft der L. v. Roll’schen Eisenwerke, Gerlafingen. 


Werk: 



in Bern 

(Schweiz). 


Konstruktionswerkstàtten. tfP GleBerel Bern. 



SPEZIALITÀTEN 

□ □□□□□ der Firma: □□□□□□ 

Standseilbahnen 

fiir Personenbeforderung 
(auch Giitertransport), fiir 
Wasserballast-, Motor- und 
ood im besonderen fiir odo 

elektrischen Betrieb. 

In 79 Ausfiihrungen. 

Zahnstangen fùr Bergbahnen 

Syst. Strub, Riggenbach u. a. 

Eisenbahnmaterial, Hebezeuge, 
Schleusen- und Wehreinrichtungen. 


A.E.G. llil Elektrlzitfits-Qesellschaft, 0ien,»i. ini»! 





□ □□□□□□ 800 PS.-Lokomotive der Mittenwaldbalin (Einphasen-Wechselstroni, 15.000 Volt 15 Per.). □□□□□□□ 





































































DRAHTSEILE 

i Personen- «ni latenal-Sttiwebeìiahnen, BeigluhneH. Aafzììge * Finlap 

in alien Dimensionen und Bruchfestigkeiten von 60 bis 220 Kilogramm per Quadratmillimeter. 

Auf Wunsch Kataloge und Offerteti gratis und franko. 


Tragseil 

in patent. verschlossener Konstruktion. 


Tragseil 

in Lilzen-SpirabKonstruktion. 


w 


FELTEN & GUILLEAUME 

Fabrik elektrischer Kabel, Stahl- und Kupferwerke 

: Aktiengesellschaft = 

WIEN X./i 

GudrunstraBe 11. 


Zug-, Ballast-, Gegengewichts- 
und Aufzugseile 

in gewòhnlicher sowie in unserer geschiitzten 
» Neptun «drallfreien Konstruktion. 


Spezial-Bergbahnseile 

in unserer drallfreien patent. dreikant- 
litzigen Konstruktion. 


ELEKTRISCHE KABEL 

fur Stark- und Schwachstrom. Spezialausfiihrung fur Bergbahnen. 

Telephon-, Telegraphen- und Trolley-DrShte sowie sonstige Leitungs- 
materialien. Wetterbestandige „Ignit“-Leitungsdraiite. 
































■ 



AKTIENGESELLSCHAFT 

R. PH.WAAINEFS, Li J. BERl&A. DUI 

WIEN-GRAZ 


TRANSPORTANLAGEN 

DRAHTSEILBAHNEN 

PERSONEN-SCHWEBEBAHNEN 

llllllilllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll^ 

=- I SIEHE ARTIKEL X _ . 

LANA —VIGILJOCH - BAHN 
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IngenieurbureauDr.LU.CQNRfìD 

□ning.ld.Conradk Ing. Ludujig Lichtenheldt 



entwirft und baut: UJasserKraftujerke > 

Dampfkraftujerke Mondgasanlagen/' 
Elektrische Kraftiuerke und / 

Kraftubertragungen 

Karbid-und Ferro- 
siìiziurmuerke 

Elektrostahl- 

* 



SeiLbahnen und S chujebe- 
bahnenfur Personen -Ver kehr. 









































Drntitwrke und Sellfnkriken 

A. DEICHSEL 


«ione,, und Bruchf.stigkeiien von 60 bis 260 Kilogramm per Q^rtmMtaete. 

Tragseile in ganz- und halbgeschlossener 
É Konstruktion sowie in Spiralkonstruktion 

und Spezialausfiihrung. 

ilÈXÈBiéiM fmipmuilft in Spezlalanfertlgung. 1 fftinf-DfltPllt l^SS^É? 


_ drall- und torsionsfrei, rune 

Auizugseìle geflochten, iur alle Arten von 

und Flachseile fiir Fòrderungen, blank und verzinkt, Spezial-Foi 
' trìscher Sede und damit verbundenem Lautewer 

Spezialselle „Marke Deichsei 

agglSEgg 

Streckenforder- und Bremsbergseile, Spezìalsei 
0 hne Drall und innere Spannung fur Streckenforderui 
Flachlltzige Drahtseile, sowje Dreikantlitzensei 


StMffsseile aller Art, DampfpflMSdrahtseile 

















































Wien, !. 

Eschenbachgasse 9. 


Berlin W. 30, 

MotzstraBe 8. 


London, E. C. 

6, Broad Street Place. 


Vor kurzem erschien: 

Dr„ Albert Herbatschek, 

Ueber BergwerKsbahnen nach isterreichìschem lai. 

(Sonderabdruck aus der «Montanistischen Rundschau», V. Jahrgang, 1913.) 

Prei® K 8.50. Preis K ®- 8 ®“ 

□□OaODODDDDODD^nDDODDDODDDODODDDODDODDOODaDDDDDDDOODDOaOOaDDDDDODa 

lm Herbst 1914 erscheint: 

k. k. Hofrat Ing. Hermann v. Littrow, 

111 Entwicklung dos Lokomotivbaues il Oesterreich. 

Subskriptionspreis: JK So o 


















































Verlag fur Fachliteratur fi. m. 11. H. 

Berlin W, 30, 


Wien, I. 

Eschenbachgasse 9 


MotzstraBe 8. 


London, E. C. 

6, Broad Street Place. 


In unserem Verlage erscheinen folgende Werke: 

Ausgewàhlte Vortrftge und Aufsàtze. Von Walter Hempel, Oeheimer Rat, Dr. phil. 
et med. h. c., Professor an der Technischen Hochschule Dresden. Herausgegeben von Dr. 
phil. Edmund Qraefe. In eleganter Ausstattung mit einem Bildnis Hempels. Mk. 6.— 

Kurze praktische Geometrie (Vermessungskunde). Von ing. Vinzenz Poiiack, 
Professor an der Technischen Hochschule Wien. Mit zahlreichen Abbildungen-und Tafeln. 
Ein stattlicher Folioband. Preis, elegant gebunden Mk. 20. 

Wirtschaftliche und rechtlichè Grundlagen einer rationellen Elektri- 

zitàtsversorgung, mit besonderer Berucksichtigung Bohmens. Von Ministerialrat 
Professor Dr. Arnold Krasny. ^ k< 2 ‘ 

Die Lawinenverbauungen der Berner Alpenbahn. Von ing. K. imhof. Mit 
33-' Abbildungen. Mk - 120 

Die Kanalisation der Stadt Suczawa. Von Dr.-lng. O. Thiem. Mit 17 Abbildungen. 

Mk. 1.— 

Neuerungen auf dem Gebiete der Unterwassertunnels. Von Prìvat-Dozent 
Dr.-lng. F. Steiner. Mit 29 Abbildungen. Mk - 1,50 

Ueber Feuchtigkeitserscheinungen an Bauwerken. Von ing. f. wuifort. Mit 
4 Abbildungen und 1 Tafel. ^ k- ^ ,2 ® 

Ed. van der Nidi und August Siccard von Siccardsburg, die Schòpfer 
moderner Architektur. Von Oberbaurat A. von Wurm. Mk. 1.50 

Die Verwendung hochwertigen Stahles als Brtìckenmaterial. Von ing. 
R. Schanzer. Mit 1 Tafel. Mk - K— 

Geologische Erfahrungen im Talsperrenbau. 

bildungen. 


Von Ing. M. Singer. Mit 25 Ab- 
Mk. 1.50 


Bilder und Zahlen aus dem Bergbaue Oesterreichs. Festgabe an die 
Teilnehmer des Allgemeinen Bergmannstages Wien 1912. Mit zahlreichen Bildein und 
Tabellen. Elegant gebunden Mk. 8.50 

Bericht iiber den Allgemeinen Bergmannstag 1912, enthaitend samtiiche 
Vortràge. Mit zahlreichen Abbildungen und Farbentafeln. Elegant gebunden Mk. 12.50 

Statistik des Berg- und Huttenwesens. Versuch einer einheitlichen Regelung. 
Von Dr. Karl Saueracker. Mk. 5. , gebunden Mk. 6. 
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in Fai. 


1010 Meter ii. d. M. — Nàchst der oberen Station 
der Schwebebahn Zambana—Fai—Molveno (Siidtirol), 
cmoooooo Post Fai (Siiclbahnstation Lavis). □□□□□□□□ 

Das ganze Jahr geòffnet, angenehmer Aufenthalt, gròBter 
Ausgangspunkt fiir Ideine und Hochgebirgs-Touren. 
Empfehlenswerte und lohnenswerte Partien. 

GroBartiger Aussichtspunkt auf die Dolomiten, 
auf das Etsch-, Nons-, Cembra- und Suganatal, 
auf die Stadt Trient etc. Sonnige, windstille Lage, 
nicht weit von prachtigen Wintersportplàtzen. 


Feine Landweine, gutes Bier, Wiener Kiiche. Burger- 
liche Preise. Zimmer von K 2.— aufwàrts, Pension 
von K 6.— aufwarts. :: Zentralheizung. 



vorherige Anmeldung besorgt. 
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Die Virglbahn bei Bozen, Tirol. 

Von Erwin Schwarz, Dipl.-Ing. in Bozen. 

Hierzu Lichtbilder Abb. 1 bis 7 auf Tafel XLY und Zeichnnngen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XLVI. 


Am 20. November 1907 wurde in Sudtirol bei Bozen 
eine Bergbahn dem Betriebe iibergeben, die, trotzdem ihre 
Lànge beine betriichtliche ist, docb wegen der tecbniscben 
Schwierigkeiten ihrer Erbauung Beachtung verdient. 

Die Bahn verbindet Bozen mit dem Yirgl (Textabb. 1), 

Abb. 1. 



einem den zahlreichen Freunden Bozens woblbekannten Aus- 
sichtspunkte. Abb. 1, Taf. XLY bietet die Aussicht auf das 
Eisacktal. 

Der màchtige Porphyrstock, der die Etsch im Osten von 
Meran bis Trient begleitet, rtìckt stidlich von Bozen mit dem 
Kohlererberge nabe an die Stadt (Abb. 1, Taf. XLY). 

Der schnell fliefsende Eisack, der sieh vom Brenner 
herunter unter Tosen und Schàumen durch sein scbluchtartiges 
Tal den Weg babnt, findet hier an dem vorgeschobenen Fels- 
riegel sein letztes Hindernis, bevor er sich bald darauf in die 
tràge Etsch ergiefst. 

In der Hòhe von ungefahr 200 m iiber dem Talboden 
bildet der Berg eine ziemlich ausgedehnte Stufe, die nach 
Norden, der Stadt zugewendet, sehr steil abfallt. Diese Stufe 
ist der Yirgl. Bei seiner vorgeschobenen und beherrschenden 

Organ fùr die FortBchritte dea EiBenbahnwesena. Neae Folge. XLV. Band. 22. F 


Lage bestanden hier im Mittelalter und vielleicht schon in 
Ròmerzeiten Befestigungen. Der Rundblick von diesem Punkte 
ist Uberraschend weit und pràchtig (Abb. 1 und 2, Taf. XLY). 

Nach Sttden òffnet sicli dem Blicke das weite fruchtbare 
Etschtal bis zu den Trienter Bergen. Das gesegnete Wein- 
gelànde von Ùberetsch scbmiegt sich an den Mendelriicken 
mit der schon geformten Umrifslinie, und auch den Etschflufs 
hinauf bis aus dem Meraner Becken griifsen die Kirchttìrme 
freundlicher Dòrfer; wendet man sich nach Norden, so blickt 
man fast lotrecht in die traulich-winkeligen Strafsenztige Bozens 
und auf die eigenartig siidlàndischen Lichtkauben seiner Dacher 
hinab. Einen freundlichen Gegensatz dazu bilden die ausge- 
dehnten Landhaus-Yiertel, die die Altstadt umschliefsen (Abb. 1, 
Taf. XLY). Finster dr&uen hingegen die steilen Berge, die 
im Osten die Ausmiindung des Eisacktales bewachen, und dariiber 
erheben sich die schroffen Zinnen der Dolomiten : Rosengarten 
und Schlern, mit ihren wechselvollen pràchtigen Farbenspielen 
(Abb. 1 und 2, Taf. XLY). 

Diesen aufseròrdentlich schònen und viel besuchten Aus- 
siclitspunkt den Einheimischen und insbesondere den zahl¬ 
reichen Fremden bequem zugànglicli zu machen und auch die 
dahinter liegende Stufe der Bebauung zu erschliefsen, ist der 
Zweck der Bahn. 

Die Steilheit des Hanges, sowie die mannigfachen bau- 
lichen und betriebstechniscken Yorzlige einer solchen ftthrten 
von selbst auf die Wahl einer Drahtseilbahn. 

Linienftthrung. 

Die Linienftihrung erforderte eingehende Yorermittelungen. 
Dies gilt vor allem fttr die richtige Bestimmung des untèrn 
Ausgangspunktes, der nahe bei der Stadt und bequem zugàng- 
lich sein mufste. Anderseits durfte man mit der Steilheit des 
Làngenschnittes nicht zu weit gehen, da sich sonst Schwierig¬ 
keiten bezUglich der nicht mehr gentigenden Reibung der Ràder, 
also der nicht mehr sichern Wirkung des Antriebes der Zangen- 
bremsen ergeben haben wtìrden. 

li. 1908. 
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Ber zur Ausfiihrung gekommene Entwurf (Abb. 1, Taf. 
XLYI), der den bekannten Erbauer der neueren Schweizer Berg- 
bahnen, Ingenieur Strub-Ztirich, zum Verfasser bat, befriedigt 
in jeder Hinsicht. Der Làngenschnitt hat eine fiir den Betneb 
giinstige Gestalt, der obere und der untere Bahnhof haben die 
beste Lage. Besonderer Wert wurde auch darauf gelegt, dafs 
sich die Bahn gut in das landschaftlicke Bild einfUge, was 
vollstandig gelungen ist. Die untere Station »Untervirgl« ist 
von der Stadt aus in fiinf Minuten zu erreichen und wird 
dnrch Herstellung einer fiir die nackste Zeit vorgesehenen 
Strafsenbahu noch besser zuganglich werden. 

Aus dem Làngenschnitte (Abb. 1, Taf. XLVI) gehen die 
wichtigsten Mafse der Bahn hervor: 

Wagerechte Lànge. 2 ^® m 

Betriebslànge. 342 » 

Hòhe. 192 o >> 

Steilste Neigung im obern Viertel der Lànge 70 °/ 0 

Bisher waren in Europa die Yesuvbahn nut 63°/ 0 und 
die Mendelbahn mit 64 °/ 0 die steilsten Seilbahnen fiir den 
Yerkehr von Fahrgàsten. 

Anfangsneigung auf etwa drei Yiertel der Lànge 66 / 0 . 

Der Gefallsbruch wird mittels eines Kreisbogens von 
1200 m ausgerundet. 

Der Grundrifs hat im untern Teile einen Bogen von 250 m 
Halbmesser, 73 °/ 0 der Lànge liegen in der Geraden. 


IJiiterbau. 

40°/„ der Bahn liegen in Felseinschnitt bis zu 7 m Tiefe 

(Abb. 1 und 2, Taf. XLYT). 

Die Ausfiihrung der Sprengarbeiten an dem steilen Hange 
in dem stark und unregelmàfsig zerkliifteten Porphyr war sebr 
schwierig, insbesondere wegen der umstàndlicben Vorkehrungen, 
die zum Scbutze der Arbeiter und der dicbt am Fufse des 
Berges liegenden Wohnhàuser und Wege getroffen werden 
mufsten. Es konnten immer nur Ideine Scbusse gesetzt werden, 
die Streuung mufste durch besonders sorgfàltige Deckung der 
Minen verbindert, aufserdem mufsten zahlreiche Schutzwande 
aus Flechtwerk und Bohlen aufgestellt werden. Diese Yor- 
kebrungen haben wàhrend der ganzen Dauer des Baues alle 
Unfàlle verhiitet. 

Zur Fòrderung der Massen und Baustoffe wàhrend des 
Baues diente ein Rollwagenbetrieb, fur den eine elektnsche 
Bauwinde auf dem Yirgl aufgestellt wurde. 

Der gesamte Unterbau ist in Brucbsteinmauerwerk unter 
ausschliefslicher Yerwendung von Mòrtel aus Portlandzement 
ausgefuhrt und fast durchweg auf Fels gegrundet. Nur am 
Fulse der Lebne konnte auf einer Lànge von 25 m in 8 m 
Tiefe noch kein Fels erreicht werden, doch reicht auch hier 
die Tragfàhigkeit des Untergrundes unbedingt aus. 

Die Mafse des Babnquerschnittes sind (Abb. 2, 4 und 5, 
Taf. XLVI): 

Breite der Dammkrone . . . • 1,50 m 
Breite der Einschnittsohle . . . 3,40 » 

Auf der Bergseite der Einschnitte ist eine Treppe zum 
Begeben angeordnet (Abb. 2, 4 und 5, Taf. XLVI), aufsei- 


dem ist im Bahnkòrper selbst in der Mitte eine Treppe von 
30 cm Breite mit drei Stufen zwischen je zwei Schwellen 
fur gefahrlose Untersucbung und Erhaltung und zur Ùber- 
scbreitung des Bahnkòrpers angelegt. Wo die Bahn hòher 
als 2 m tiber dem Gelànde liegt, ist die Babntreppe auf 
den nach der Bergseite entsprechend verlàngerten Schwellen 
angebracht. 

Kunstbauten. 

Um fur den untern Bahnhof einen schienenfreien Zugang 
zu scbaifen, mufste die zweigleisige SUdbahnlinie Bozen-Trient, 
die den Bergfufs des Yirgl umfàhrt, mit einer eisernen Unter- 
fiibrung gekreuzt werden (Abb. 6, Taf. XLVI, Abb. 3 und 6, 
Taf. XLY). Die Herstellung dieser Unterfabrt durfte keine 
Stòrung im Bahnbetriebe der Siidbahn verursacben. Dies wurde 
dadurcb erreicht, dafs man den Betrieb an der Stelle jeweilig 
eingleisig fiihrte. Die Unterfiihrung erhielt eine solcbe Breite, 
dafs auch der Weg zum Kalvarienberge und nach Kampenn, 
der friiher die Siidbahn in Schienenhòhe kreuzte, schienenfrei 
geftihrt ist (Abb. 6, Taf. XLYI). 

Die Unterfiihrung ist schief, hat im Grundrisse die Ge¬ 
stalt eines Trapezoides und ist an der breitesten Stelle 11,8 m 
weit. Zur Unterstiitzung des eisernen Ùberbaues dient ein 
Pfeiler aus Quadermauerwerk. 

Die Yerlegung des Kalvarienweges, der der Siidbahn ent- 
lang am Bergfufse verlàuft, erforderte namhafte Sprengarbeiten 
und die Errichtung von gròfseren Stiitz- und Futter-Mauern. 

Der Weg zum Kalvarienberge unterfàhrt die Seilbahn in 
km 0,01 mittels einer schiefen 3,5 m weiten Betonbriicke (Abb. 3, 
Taf. XLY und Abb. 6, Taf. XLYI). 

Der bedeutendste Kunstbau ist eine Briicke von 46 m 
Lànge mit zwei Offnungen (Abb. 1, Taf. XLYI, Abb. 4 und 5, 
Taf. XLY). 

Die Spannweite der kleinern Òffnung betràgt 6,0 m, die 
der grofsen 23,3 m, in der Bahnneigung gemessen 30,0 m. 

Die Bogen sind in Stampfbeton der Mischung 1 . 5 aus 
gefuhrt. Der beiden Bogen gemeinsame Zwischenpfeiler ist 
ebenso wie die Ùbermauerung aus Brucbsteinmauerwerk m 
Zementmòrtel hergestellt, er steht auf Fels und hat eme Grund- 
flàche von 100 qm. 

Die vom grofsen Bogen uberspannte Bergmulde ist tief 
mit Schutt erftillt ; nur unter dem Zwischenpfeiler konnte 
Fels erreicht werden. Dies ist ein Grund, warum nicht, wie 
eigentlich urspriinglich geplant, die Briicke als Fachwerktrager 
mit schiefem Pendelpfeiler ausgefUhrt wurde, obwohl diese Aus- 
fUhrung wesentlich billiger gewesen wàre. Weiter sprachen 
aber auch zu Gunsten der Wahl eines Betonhogens die un 
Betriebe zu Tage tretenden Yorteile, das Wegfallen aller n- 
standhaltung und Erneuerung, und schliefslich das Aussehen. 

Wàhrend der Zwischenpfeiler wie alles Mauerwerk beider 
seits den Anzug von 5 : 1 erhalten hat, ist der Anzug beim 
grofsen Bogen auf 10:1 vermindert. Der Bogen ist wie i® 
beiden kleineren der Strecke einhiiftig aus Kreisbògen en 
sprechend der unter Beriìcksichtigung der stark ins Gewic ^ 
fallenden BremskiAfte herechneten Drucklinie gehildet, un 



















Scheitei die Stàrke von 1,40 m (Abb. 1, Taf. XLVI, 
fi' 4 , Taf. XLY). 

A Bei der amtlichen Bruckenprobe konnte an ihm nach 
Laringea der hOchsten Belastung lteine Durchsenkung be- 
.bacbtet werden. 

FOr den Fufsweg auf den Yirgl war aufser semer teil- 
. Yerlegung die Herstellung einer 1,0 m breiten, eisernen 
Serfahrung in km 0,156 notig (Abb. 7, Taf. XLY). 

Zur Sicberung der brlickigen Lehne mufste eine grofse 


Anzahl von Nebenarbeiten, Abràumen und Untermauerung von 
pelsblocken und dergleichen vorgenommen werden. 


Oberban. (Abb. 2 und 3, Taf. XLYI.) 

Per Oberbau entspricht dem neuerer Anlagen. 

Die Schiene bat den far den Angriff der Zangenbremse 
geeigneten Keilkopf. Zwischen Kopf und Steg ist eine Laschen- 
kehle angeordnet. 

Querschnittsflàche der Schienen . . . 

Widerstandsmoinent der wagerechtenSchwer- 

achse . 

Widerstandsmoinent der lotrechten Scliwer 

achse . 

Hòhe der Schiene. 

Kopfbreite der Schiene . 

Fufsbreite » » . 

Seitenanzug des Kopfes. 

Gewicht. 

Lànge einer Schiene. 

Spur . 

Lànge der Winkellasche. 

Hòhe des lotrechten Schenkels 
Breite des wagerechten » ... 

Anzahl der Laschenschrauben . . . 

Die Schwellen sind Winkeleiseu 120 : 80 : 10 (Abb. 3, 
Taf. XLYI). Die Anzahl der Schwellen auf eine Schienen- 
lànge betràgt 11, die Teilung der Stofsschwellen 40 cm, die 
Teilung der iibrigen Schwellen 96 cm. 

Die kràftigen Winkellaschen sttitzen sich mit je zwei Aus- 
klinkungen gegen die mit den Schwellen verschraubten Klemm- 
plàttchen. Aufserdem kommen auf die Schienenlànge noch je 
zwei 19 cm lange Zwischenlaschen vom Querschnitte der Stofs- 
laschen, die wie diese den Schub auf die Schwellen zu uber- 
tragen hahen. Diese Schwellen, die Stofschwellen und die 
verlàngerten Treppenschwellen, sind mit 30 cm langen Bolzen 
ini Unterbau verankert (Abb. 3, Taf. XLYI). Die Schwellen 
halten den Schienenfufs mittels einfacher Klemmplàttchen. 

Die selbstwirkende Ausweiche (Abb. 7, Taf. XLY, Abb. 1, 
Taf. XLVI) hat 77 m Lànge, 2,7 m Gleismittenabstand und 
Bogenhalbmesser von 250 m. 


104,3 cbcm 

18,86 » 
12,5 cm 
6,0 » 
10,0 » 

10 : 3 
26,8 kg/m 
10,0 m 
1,0 » 

57,0 cm 
7,2 » 
12,2 » 

4 


Bahnhofe. 

Bei dem untern Bahnhofe (Abb. 3 und 6, Taf. XLY, 
Abb. 6, Taf. XLYI) mufste man sich wegen des geringen 
Raumes zwischen der Siidbahn und dem steil ansteigenden Berg- 
fufse, der noch durch einen Weg entlang der Siidbahn zum Kal- 


varienberg geschmàlert wird, in den Mafsen auf das àufserste 
beschrànken. So beginnt die Anlage bereits in der Siidbahn- 
tiberfiìhrung. Eine weitere einengende Bedingung war die, 
dafs, um einen Riickstau des Wassers zu verhindern, vom tief- 
sten Punkte der Anlage in der Arbeitsgrube noch ausreichen- 
des Gefàlle bis zur Hòhe des Mittelwassers des Eisack vor- 
handen zu sein hàtte. Bei Hochwasser, das auch das Gelando 
zwischen Siidbahn und Eisack und damit die Reichstrafse iiber- 
fluten wtirde, wird an der Ausmundung des Grabens in den 
Eisack ein Schiitz geschlossen. 

Trotz aller dieser Schwierigkeiten gelang es, dem Bahn¬ 
hofe vollstàndig ausreichende Grofse zu geben. 

Ftir den Yerkehrsdienst wurde vor der Siidbahniiberfiih- 
rung ein kleines Gebaude mit Diènst- und Warteraum, Gep&ck- 
abfertigung und Aborten errichtet. 

Die Anlage selbst (Abb. 6, Taf. XLYI) besteht aus der 
in der Lànge eines Seilbahnwagens von 9,0 m ausgeftihrten 
Arbeitsgrube, rechts davon der 2 m breiten Einsteigtreppe in 
der Hòhe des Wagenfufsbodens, so dafs die einzelnen Abteile 
des Wagens bequem betreten und verlassen werden kònnen, 
links einer 80 cm breiten Treppe fiir Dienstzwecke. Den Boden 
der Arbeitsgrube bildet auch eine Treppe. 

Zur Unterstiitzung der Gleise dienen Betonpfeiler von 
60 cm Stàrke, die in 3 m Teilung die in ihnen verankerten 
Schienen tragen. Jede Schiene ruht auf einem umgekehrten, 
ganz in den Beton eingebetteten Schienenabschnitte. 

Das Wellblechdach des Bahnhofes ruht auf einem Eisen- 
geriiste. 

Gleichartig ist der Bahnhof »Virglwarte« am oberen 
Endpunkte ausgeflihrt (Abb. 2 und 6, Taf. XLY, Abb. 7 
und 8, Taf. XLYI), nur konnte die Arbeitsgrube hier 13 m 
lang gemacht werden. 

Ein wesentlicher Unterschied besteht aber in der Treppen- 
anlage, die Ingenieur Strub àhnlich seiner Anordnung an der 
Mendelbahn ausfiihren liefs. 

Wàhrend der Fahrgast unten, um die hòheren Abteile 
des Wagens zu erreichen, die Treppe entlang der Bahnachse 
hinansteigen mufs, gelangt er hier in jedes Abteil winkelrecht 
zur Richtung der Bahnachse. Ermòglicht wird dies dadurch, 
dafs immer je vier Stufen der hier 1,50 m breiten Treppe, 
welche gleich nach dem Yerlassen der Abteile betreten wird, 
auf eine daneben angeordnete kleine Btìline fiihren. Yon jeder 
der fiinf Blihnen ftihren Treppen rechtwinkelig zur Wagen- 
aclise in bequem er Weise auf den Bahnsteig. Der Vorteil 
dieser Anordnung besteht darin, dafs die Entleerung und Flil- 
lung des Wagens rascher und sicherer vor sich geht. 

Yon der Treppe aus gelangt man in die 5 m breite und 
32 m lange offene Halle und dann entweder ins Freie, oder in 
die 320 qm grofse Wirtschaftshalle, die nach drei Seiten ver- 
glast ist und bis dicht an den Rand des Steilabsturzes reicht. 

Das Bahnhofsgebàude enthàlt aufserdem noch (Abb. 7 und 8, 
Taf. XLYI) im Kellergeschosse die Antriebsanlage, im Erd- 
geschosse Ftihrerraum, die Dienstràume und die Nebenràume 
fiir den Wirtschaftsbetrieb. Fiir die Gewinnung des Keller- 
raumes wurden fast 2000 ehm Fels ausgesprengt. 
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MasoMnen-Einriohtuiig. 

Die Betriebsart ist die aller neueren Seilbahnen. 

Um die Seilrolle des elektrisch angetriebenen, umsteuer- 
baren Windewerkes ist das Kabel geschlungen, an dessen beiden 
Enden je ein Wagen hangt. 

Das Rundseil aus Gufsstahldraht, nach Langs Sch ag 
mit Hanfseele geflochten, hat 165 kg/qram Bruchfestigkeit der 
Drahte. Die Anzahl der Litzen ist 6. Jede Litze hat zehn 
Drahte yon 2,2 mm und eine Hanfseele von 1,8 mm Durchmesser. 

Der Durchmesser des Seiles ist 30 mm, das Gewicht 
3,29 kg/m, die hochete Belastung 5 t, die Bruchfestigkeit 54 t, 

die Sicherheit also 10,8 fach. 

Die Zahl der Rollenpaare auf der Strecke betragt 31, 
deren Teilung in den Geraden 15 m, in den Bogen 8 m, der 
Durchmesser des Laufringes der geraden Rolle ist 30 cm, dei 
der Bogenrollen 39 era. 

Der Laufring der Rollen besteht aus Gufseisen und kann 
leicht ausgewechselt werden. 


Die Wagen. (Àbb. 2, B, 6, 7, Taf. XLV.) 

Der Wagen hat vier Abteile mit 32 Sitzplatzen und zwei 
Endbtihnen fttr den Schaffner. Die beiden mittleren Abteile 
sind geschlossen, die beiden anderen offen. Das obere Abteil 
hat aufklappbare Banke, um als Stehraum fUr zwolf Fahrgaste 
oder far Gepack und Waren benutzt werden zu konnen. Im 
ganzen konnen 36 Fahrgaste befòrdert werden. Da m beiden 
Bahnhofen auf derselben Seite ein- und ausgestiegen wird, 
sind die Wagen nur auf einer Seite mit SchiebetUren ver- 
sehen. Die Turen konnen von beiden Schaffnerstanden aus 

ver- und entriegelt werden. . , . „ 

Jeder Wagen ist, wie an der Mendelbahn, mit drei Brems- 
zangen versehen, die auf alle drei Flachen des Schienenkopfes 
wirken. Eine Bremszange kann mittels Handspindel betatigt 
werden, die beiden anderen wirken selbsttàtig entweder bei 
Nachlassen des Seilzuges am Seilhebel beim Bruche des Seiles 
oder bei Einrttckung mittels eines Fufshebels im Schaftnerstande. 
In beiden ‘Fallen wird ein Gewichtshebel ausgeklinkt, der un 
Herabfallen eine Kuppelung zwischen einer Laufachse und der 
Schraubenspindel der Zangenbremse einruckt. Das Drehen der 
Bremsspindel und damit das Anziehen der Zangenbremse erfolgt 
dann durch die Drehbewegung der Laufachse. Eine zwischeuge- 
schaltete, einstellbare Plattenkuppelung und eine starke Feder 
soreen dafttr, dafs sich die Bremsung mcht mit einer den 
Oberbau und die Wagen gefahrdenden Plotzlichkeit vollziehL 
Die behòrdliche Erprobung der Bremswirkung ergab auf 
der Neigung von 66% ftr den vollbelasteten Wagen, der mit 
einem Flaschenzuge ein StUck hinaufgezogen war, und dann 
plfttzlich von diesem gelost wurde, einen Bremsweg von 73 cm, 
einen Schliefeweg von 40 cm, also einen Schleifweg von 33 cm. 
Auch der Bremsversuch mit unbelastetem Wagen hatte ein 

nur wenig abweichendes Ergebnis. 

Die Wagenlànge ist 8,6 m, der Achsstand 4 0 ni, das 
Gewicht des unbelasteten Wagens 6,4 t. Wie gewohnlich tragen 
die Laufachsen zum Dnrchfahren der Ausweichung auf der 
Innenseite breite, flache Laufrollen, auf der Aufsenseite Lauf- 
rollen mit Doppelspurkranzen. 


Der Antrieb. 

Das Windewerk ist unterirdisch aufgestellt, wàbrend sich 
der FUhrerstand mit alien Bedienungsvorrichtungen ttber dem 
Boden befindet (Abb. 7, Taf. XLYI). Der Antrieb der Seil¬ 
rolle des Windewerkes erfolgt durch eine Drehstrommaschine 
von 50 P.S. mit Schleifringanker fUr verkettete Spannung von 
540 Volt bei 50 Wellen und 580 Umlaufen in der Minute 
mittels doppelten Vorgeleges. Die Maschine treibt mit Riemen- 
ttbertragung die erste Vorgelegewelle an, auf die die beiden 
Bremsscheiben aufgekeilt sind. Bei der Stirnradttbersetzung 
auf die zweite Vorgelegewelle lauft der eiserne Kranz auf dem 
mit Holzzàhnen versehenen Kammrade. Der Antrieb der Seil- 
triebrolle durch die zweite Vorgelegewelle ist mit Pfeilzahnen 
ausgefUhrt. Das grofse Zahnrad ist mit der Seiltriebrolle zu- 
sammengegossen, ist zweiteilig und hat einen Durchmesser von 
3 6m Das Seil ist zweimal um das Triebrad geschlungen 
und Uber ein Umlenkungsrad von 3,5 m Durchmesser zurttek- 
geleitet. Aufserdem dienen noch zwei Leitrader von 3,2 m 
Durchmesser zur Ftthrung des Seiles, da der Umfang des 
grofsen Triebrades nicht in der Ebene der Bahnkrone, also 
nicht in der Richtung des Seilzuges liegt. 

Gebremst kann das Windewerk werden durch hòlzerne 
Backenbremsen, die an den beiden Scheiben auf der ersten 
Vorgelegewelle angreifen. Eine dieser Bremsen ist eine Hand- 
bremse, die vom Fahrerstande aus mittels Handkurbel betatigt 
werden kann. Diese dient im regelmàfsigen Betriebe fUr das 
Anhalten und Feststellen. 

Die andere Bremse ist selbsttàtig, das Drehen der Brems¬ 
spindel erfolgt hier durch ein Gewicht, dessen Feststellung in 
folgenden Fallen ausgelost wird : I 

1. von Haud vom Fahrerstande aus, falls das Getnebe sehr 
rasch zum Stillstande gebracht werden soli; 

2. bei tberschreitung der festgesetzten Gesckwmdigkeit 
durch eine Schwungkugel-Vorrichtung ; 

3 bei zu weitem Einfahren des obern Wagens in den Ba n- 
' hof, wodurch ein mit der Ausloseklinke in Verbindung 

stehender Hebel angestofsen wird; 

4 bei Unterbrechung des Betriebstromes, wobei der Anuer 
einer dann gleichfalls stromlos werdenden kleinen Hi « 
maschine, der durch einen Gewichtshebel an der re u 
gehemmt ist, diesen Hebel frei larst und damit die Au 
lòsung betàtigt. 

In jedem dieser Falle wird der Betriebstrom mittels eine 
mit der selbsttatigen Bremse in Verbindung stehenden, se 
tatigen Ausschalters unterbrochen, bevor die Bremse 

zogen^ist.wiederaufziehen des Fallgewichtes der selbsttatigen 
Bremse kann vom Fahrerstande aus erfolgen. fftgt 

Der Fahrerstand ist so angeordnet, dafs der F 
die ganze Bahnstrecke zu ttberblicken vermag. Aufserdem 
findet sich dort ein Indikator, der die J ewel lge * vin . 
beider Wagen anzeigt und ein far m/Sek. geeichter Gesc 

digkeitsmesser. lim , eK bare 

Welter befindet sich im Fahrerstande noch d ® r unlleg , t . 
Anlasser der Triebmaschine mit Widerstànden und du • 
tafel mit den erforderlichen Scbalt- und Me s - or 
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Transfonnator, der den vom 4 km entfernten Elektrizi- 
sowie der 7w5 if ma lgreien<t gelieferten Drehstrom von 3450 Volt 

Volt abspannt. 

a# 54 Arbeitsbedarf betràgt fttr den ungttnstigsten Belastimgs- 
® er jg,, bergwàrts fahrende Wagen voli, der talwàrts 
Cai!, wenU ist) im Mittel 30 P.S. ; beim Anfahren steigt 
fahren e 70 p g f gegen das Ende der Fahrt sinkt er 

dieser " B11 ' 

8Uf ^ef 1000 kg Ùbergewicht des talwarts lahrenden Wagens 
• d nacb Ùberwindung des Anfahrwiderstandes Arbeit rttck- 
gewonnen, oder sie mufs abgebremst werden. 

Dio Signalmittel. 

Zur Signalgabe zwiscben den Bahnhòfen dienen Fem- 
echer und eine besondere Klingelleitung. 

P Vom fahrenden Wagen aus kònnen mittels eines vom 
Schaffner zu handhabenden Stromschliefsstabes dem FUhrer auf 
der Klingelleitung Signale gegeben werden. Aufserdem ast 
jeder Wagen mit einem tragbaren Fernsprecher ausgerustet, 
den die Schaffner in aufsergewòhnlìchen Fàllen zur Verstàn- 
digung untereinander und mit dem FUhrer nach Stillstellung 
der Wagen in die zweidrUhtige Fernsprechleitung einschalten 
kSnnen. 

Der Betrieb. 

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 1,5 m/Sek., 
die Dauer einer Fahrt etwa 4 Minuten. Wenn notig, kònnen 
etwa zehn ZUge in der Stunde abgefertigt und damit 360 Fahr- 
gàste in jeder Richtung befórdert werden. , Der Betrieb ist 
ganzjàhrig und wird durch die k. k. priv. Sudbahngesellschaft 
geftthrt. An Angestellten sind vorhanden ein MaschinenfUhrer, 
zwei WagenfUhrer, zwei Stationsbeamte, zwei Stationsdiener und 
zwei Mann zur Ablòsung der Fahrmannschaft. Der Betriebs- 
aufseher und Bahnmeister ist ftir die Mendelbahn und Virgl- 
bahn geraeinsam. 


Die Preise sind ftir die Bergfahrt 0,6, ftir die Talfahrt 
0,5, ftir die Rtickfahrkarte 0,8 Kronen. Dauerkarten werden 
zu erm&fsigten Preisen ausgegeben. 

Die Baukosten 

der Bahn betragen einschliefslich des Grundkaufes ftir den 
Bauplatz auf dem Yirgl und der Herstellungskosten ftir die 
grofse Wirtschaft insgesamt 500,000 K. 


Die Unterbauarbeiten und Hochbauten wurden durch die 
Bauuntemehmung Guschelbauer und Marek in Bozen 
ausgeftihrt. Die Oberbauteile, den Antrieb und die Wagen- 
untergestelle lieferte die Gesellschaft der L. v. Roll- 
schen Eisenwerke, Giefserei Bern, die Wagenkasten 
die Grazer Wagen- und Maschinenfabrik, Aktien- 
Gesellschaft in Graz, die elektrische Ausrtistung die 
A. E. G. Union Elektrizit&tsgesellschaft in Wien, 
das Seil dieSt. Egydier Eisen- und Stahl-Industrie- 
gesellschaft in Wien. Entwurf und Bauleitung lag in 
den Htinden des Ingenieur E. Strub in Ztirich, Bauftihrer 
war der Verfasser . 

Der Ertrag. 

Die Ertragsberechnung sieht bei einem Besuche von 
135,000 Fahrgàsten und unter Berticksichtigung von Neben- 
einnahmen aus der Gtiterbefòrderung und der Yerpachtung der 
Wirtschaft eine Roheinnahme von 50,000 K. vor. Die Be- 
triebsausgaben betragen 15,060 K., wovon 3000 K. ftir den 
Strom gezahlt werden. 

Unter diesen Yerhàltnissen wtirden die Anlagekosten mit 
7 °/ 0 verzinst werden. 

Das Zustandekommen der Yirglbahn ist der tatkraftigen 
Fòrderung des Herrn Sigismund Schwarz, Bankier in 
Bozen zu verdanken, der sich um die Ausgestaltung des Yer- 
kehrswesens in Stidtirol schon grofse Yerdienste erworben hat. 
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1908. Tafel XLV. 

Die Virgl-Seilbahn bei Bozen, Tirol. 


Abb. 2: Oberer Bahnhof. 


Organ fur die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Heft 22. 



Abb. 3: Unterer Bahnhof. 


Abb. 4: Wolbung. 


Abb. 5: Lehrgeriist. 


Abb. 6: Ansicht. 


Abb. 7: Weiche 

















































die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 



Die Virglbahn bei Bozen, Tiro 


Abb. 1. 

Langenschnitt der B; 
in drei Stufen. 

Magstab 1 :800. 


Unter 



Neigung j* 
Richlung- 


Steigt 66 %, wagerechte Lànge 178.83 m 


Gerade 


Bogen. Haìbmesser = ZSOm, 75,85 m lang 


Gerade 



Uth. Anstalt v. F. Wirtz, Darmstadt. 











































































































































































































































1908, Taf. XLVI. 


Abb. 3. 

gberbau-Lagerung. 
Magstab 1 :42. 

£x 2 Ankerschrauben auf eine 
Schienenlànge. 
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